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ETAPAS DE 


PROYECTILES 





LA 


A REACCIÓN 


GUERRA 


Por el General GONZALO 


En poco tiempo, puede decirse que en meses, nos ofrece 
la guerra una extensa aplicación de los ingenios a reacción, 
tanto en las operaciones de superficie como en las aéreas. 


Entra de lleno esta mataria en el ámbito aeronáutico, 
pues tales ingenios, en grado mayor o menor, constituyen 
elementos volantes aecrodinámicamente proyectados, y en 
algunos de ellos con dispositivo de pilotaje automático, 
como ocurre en la V-1. Asi, en todos los países beligeran- 
tes han sido tanto los técnicos como los tácticos del ase 
los impulsadores y adaptadores a la querra de las diversas 
aplicaciones que estas armas, nada nuevas, astán temendo 
en esta última fase de la contienda. Téngase en cuenta que 
la investigación acronáutica tiene como problema candente 
en vías de resolución, si no ya lograda, el motor de reac- 
ción, que se piensa constituirá una etapa revolucionaria en 
el desarrollo de la auiación, con pasos firmes, ya dados en 
les países de técnica aeronáutica adelantada, y que si el se- 
creto que impone la guerra no deja traslucir el grado dq 
perfección alcanzado, aún pudicra constituir una sorpresa 
su utilización por parte de alguno de los beligerantes. Ita- 
ha, Inglaterra, Estados Umdos y Alemama tienen ya en 
experimentación aviones equipados con este tipo de motor, 
y por parte de los Estados Unidos se ha publicado imfor- 
mación de que una de sus grandes factorías aeronáuticas 
se ha lanzado a la construcción en serie (1). 


N. del A.—Según últimas noticias, tanto Inglaterra como 
Alemania han lanzado a la guerra unidades de aviones con 
motores a reacción. El tipo creado ¡por Alemania es el Mes- 
serschmitt 262, equipado con dos motores del sistema indicado. 


Puede considerarse como secuela de esta investigación 
el resurgimiento rápido y floreciente de los proyectiles a 
racción, y a su vez esta extensa aplicación de ellos reucr- 
tirá en enseñanzas a beneficio de la puesta a punto de aquel 
motor. 


APLICACIONES EN LA GUERRA TERRESTRE. 
Aparte del uso, hecho en forma esporádica, del cohcte en 
guerras anteriores (señales, envios postales), parece seña- 
larse como iniciativa primeramente destacada la de los ale- 
manes en el frente ruso, a partir de su retirada de Stalingra- 
do, el lanzamiento de nubes de ocultación mediante cohe- 
tes disparados por unos tubos agrupados en forma de ór- 
gano, y bien pronto este mecanismo, de carácter defensivo- 
pasivo, se convirtió en arma ofensiva activa, sustituyendo 
el contenido nefógeno por otro constitutivo de materia ex- 
plosiva, rivalizando en su empleo con el mortero. 

Los americanos pusieron en acción otra arma, a la que 
dieron el nombre de Bazooca, para equipo de su Infantería, 
y que no es sino un tubo abierto por los dos extremos y 
que, puesto sobre e* hombro del soldado, dispara un cohete 
principalmente dedicado a batir tanques. Por su parte, los 
alemanes no tardaron en copiarlo, mejorándolo, prueba de 
su utilidad. 


Perfeccionamiento portentoso del sistema ha sido el V-x, 
arma de represalia alemana (como tal puede considerarse), 
de la que se va desvelando el secreto. Su alcance se purde 
fijar en no menos de 200 hms., y seguramente ampliab'e 
a muchas mayores distancias, si bien con aumento de la im- 
precisión de caída, 
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Aviones “Beauñighter”, dotados de ¡proyectiles cohetes, atacan un 
convoy en el Mar del Norte. 


Por las dimensiones y complejidad de las instalaciones 
de lanzamiento, pucde calificarse de colosal la realización 
lograda de este hecho, que sobrepasa lo experimental. La 
bomba en si es un enorme cohete, con alas y timones como 
un pequeño avión de caza, y gobernado por piloto automá- 
tico en estabilidad de vuelo y dirección. La fuente de pro- 
pulsión es sencillamente el petróleo quemado en una cá- 
mara de combustión, lo que se efectúa por sucesivas y rá- 
pidas pulsaciones (unas 40 por segundo), desarrollando una 
potencia de 600 HP. en el tipo hasta ahora empleado, con 
un peso cuatro veces menos que cl que corresponde q un 
motor corriente de la misma potencia, pero contrarrestado 
por un consumo ocho veces mayor. 


El piloto giroscópico funciona por corriente de aire, pro- 
cedente de una bola metálica de delgadas paredes que lo 
MHeva a presión. Otro depósito gemelo de éste sirve para 
regular el paso del carburante a la cámara de combustión. 


El alcance del cohete-bomba se regula por una especie 
de espolcta y mecanismo de relojería, que hace funcionar 
una hélice pequeña que, situada en la misma nariz de la 
-bomba, gira por la velocidad de la marcha, y a un cierto 
número de vueltas, que se gradúa al ser lanzado el proyec- 
tal, éste deja de funcionar en su mecanismo de reacción, al 
propio tiempo que automáticamente el timón de profundi- 
dad le hace picar y caer. La carga de explosivo es de 
850 kilogramos, potentísimo a juegar por los tremendos 
efectos que los propios ingleses han confesado. 


- Las rampas de lanzamiento y los depósitos de bombas 
son de enormes dimensiones, y sobre todo en los últimos, 
se ha prodigado el cemento y acero algo así como en los 
“gigantescos cobertizos de los submarinos. Los ingleses se 
jactan de haber destruído cien de ellas antes de que el ene- 
utigo hubiera empezado a hacer uso de este ingenio, cuya 
experimentación, dicen, habían seguido paso a paso; estas 
'enstalaciones son a forma de larga catapulta, por la: que 
se desliza: arrastrada la bomba, mientras por su: propia re- 
-acción va alcanzando la velocidad de sustentación para int- 
ciar el vuelo, El arrastre a lo largo de la: rampa lo hace un 
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émbolo que se hace uwover a gran velocidad por el 
imtertor de un tubo que vta montado por debajo de 
aquélla, dejando abierta una ranura en toda su ge- 
neratriz superior, mediante la cual la bomba se co- 
necta con el émbolo. 


(Detallada descripción de estructura y mecanis- 
mos de la V-1 se encuentran en las revistas imglesas 
“The Aeroplane”, de Ó de octubre, y “Flight”, de 
21 de septiembre.) 


Se supone que también se han lanzado desde 
avión y que el “Heimkel 111” ha sido el empleado 
para este fin, a cuyo efecto la V-1 va montada en- 
coma del fuselaje. Orientado el avión en vuelo hacia 
el objetivo, se empieza por poner al rojo las pare 
des de la cámara de combustión inyectando detey- 
minados gases, que se hacen arder por una bujía 
eléctrica, y logrado esto se da salida al petróleo, que 
se inflama al ponerse en contacto con la citada cá- 
mara, y empieza el ciclo de pulsaciones, en cuyo 
momento será preciso desconectar rápidamente la 
bomba del avión, para que aquélla prosiga su reco- 
rrido por sus propios medios y regulada la distan- 
cia a que debe caer sobre el objetivo. Esta operación 
exige sorpresa para que el avión portador no sea 
descubierto en condiciones de inferioridad, y por ello parece 
que se han elegido para estas misiones las horas de la no- 
che. Se comprende cuántos detalles de técnica y de entre- 
namiento habrán sido precisos resolver antes de la puesta 
a punto de este procedimiento. 


El lanzamiento en vuelo da al empleo de esta ama unas 
posibilidades extraordinarias, Cuando los alemanes, al re- 
hrarse de las costas del Canal, perdieron todas sus insta- 
laciones de lanzamiento y probablemente la distancia hacía 


prolubitivo el empleo desde tierra, la solución por el vuelo 
.puede continuar esta acción de ofensa, no ya sobre un ob- 


jetivo limitado, como era la zona de Londres, sino que cual- 


quier región de las islas queda bajo la amenaza de sus efec- 


tos, y aun con la ventaja de que la vulnerabilidad de ins- 


.talaciones y depósitos, aquí desaparece al no tener carácter 


fijo. 

Pero aún hay más: la posibilidad de más extensa. aplo- 
cación se vislumbra si se considera que hay otros medios 
de llevar a más largo alcance este mecanismo, como pueden 
ser los submarinos o incluso barcos de superficie. Nada de 
extraño es que en los Estados Unidos se dé por su prensa 
la alerta de que el país no está exento de estos ataques de 
ingentos como la V-1. Ya actualmente los aliados lanzan 
enormes cohetes desde canoas rápidas equipadas con gran- 
des tubos, que las emplearon inicialmente en el desembarco 
en Sicihia, y ahora lo han hecho en gran escala. para batir 
la muralla del Canal en el momento del desembarco en Nor- 
mandía. Las referencias de los periódicos ingleses son que 
los efectos de uno de estos cohetes puede ser equiparado 
al fuego de 30 regimientos de Artillería o al de 30 cruce- 
ros que monte cada uno. doce cañones de 15,5 cms. Con 
esta canoa lanzan tres tipos de cohetes: explosivos, incen- 
diarios y fumágenos. 


La V-x, por la cantidad y calidad del explosivo que 
lleva, es de efectos terribles, a juzgar por lo que las mis- 
mas autoridades inglesas han hecho público; pero hasta 
ahora no puede decirse que sea un arma que imfluya en el 
desarrollo de las operaciones. Es arma de represalia, como 
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los mismos alemanes lo estuvieron anunciando largo tiem- 
po. Seguramente es de imprecisión mayor que el bombar- 
deo nocturno. La V-x ha causado destrozos cnormes en la 
región londinense, pero probablemente no ha desviado en 
nada el curso de la guerra, como no haya sido forzar a los 
aliados a acelerar por todos los medios la ocupación dei las 
costas francesas. Sí acaso, ha servido para distraer algunas 
fuerzas especiales de caza y reforzar el espíritu de la pro- 
pia población, a la que, ante las ruinas de sus principales 





Despegue de portaaviones con ayuda de cohetes, 


poblaciones y grandes industrias, se la venía ofreciendo este 
desquite. 


Por mucha que sea la perfección del mecanismo de di- 
rección automática, después de un largo recorrido a través 
de una atmósfera que si meteorológicamente no estuvicra 
perturbada se encargara de hacerlo la defensa antiaérea con 
sus continuas explosiones, siempre próximas a la bomba, 
los errores que en este sentido se produzcan no serán pe- 
queños, y otro tanto cabe afirmar en cuanto a la precisión 
en alcance. 


En resumen: la V-1, por ahora, es un factor más de la 
estrategia política para batir la mora ciudadana; pero en 
los pueblos fuertes, conscientes de su destino, no puede ase- 
gurarse hayan sido de gran efecto estos procedimientos. 
Nos referimos, naturalmente, al presente; los perfecciona- 
mientos que la técnica pueda aportar, quizá logren variar 
sus actuales características para hacer de la V-1 un arma 
propiamente de guerra. Se vistumbra en tal senti- 
do la radio-dirección, en cl que ya han hecho algo 
los alemanes, pues alguno de los proyectiles caí- 
dos en las manos de los ingleses estaban dotados 
de instalación de esta clase, y calculan que la pro- 
porción de los lanzados con este dispositivo ema- 
sor era de un 3 por 100 del total, sirviendo de 
control en la dirección del tiro. La prensa de estos 


El “Airacomet” P-59 A, primer avión 
norteamericano de propulsión por re- 
acción, durante un vuelo de :¡prueba. 
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días (19 de noviembre) da noticia de haber sido lanzuito 
por los alemanes el V-2, que será perfeccionamiento del 
anterior, probablemente cn poder destructivo y en veloci- 
dad, ya que una de las referencias que los alemanes dan 
es que no es tan visible como cl anterior. 


Antídoto específico contra este ingenio de guerra, no 
ha salido. Los ingleses han empleado una táctica de ocasión 
para batirlo. La misma, en su generalidad, que contra las 
incursiones aéreas, de las que efectivamente cs una moda- 
lidad: casa, defensa antiaérea y globos; simultá- 
neamente, llevan al enemigo más lejos. La última 
fórmula (por lo menos cn septiembre) era: prime- 
ro, una zona sobre el Canal encomendada a la caza; 
como la bomba tenía pequeñas dimensiones y gran 
velocidad, era preciso mantener una vigilancia nu- 
merosa y permanente, unos 40 aviones en vuelo, 
lo que hay que apuntar como un éxito inicial del 
atacante, ya que ello da idea de la cantidad de ele- 
mentos restados para otros fines. Aunque de no- 
che, por su fuerte estela luminosa, se delataba más 
fácilmente, cl ataque resultaba más fácil de día 
una vez lograda práctica en ello, ya que en la no- 
che ni la distancia mi el punto atacable de la bom- 
ba era fácil de precisar, seguramente por el des- 
lumbramiento del chorro de gases incandescentes. 
Se ha dedicado a esta defensa el último y más po- 
tente avión de caza producido por la industria 1- 
ylesa, “Tempest”, con motor de 2.200 HP.” 


En segundo lugar venía una sona, a partir de 
la costa inglesa, dedicada a armas antiacreas, que 
se beneficiaban de la vigilancia adelantada por los 
aviones y de la perfección lograda por el Servicio 
de Acecho durante el curso de la gucrra. El avión de 1n- 
tercepción no debía traspasar este límite en persecución de 
la bomba, pues corría peligro de ser abatido por esta de- 
fensa, cuyo empleo se hacía difícil, porque delnberadamente 
la altura de vuelo a que se regulaba la marcha de la bom- 
ba era la de $co a 1.000 metros, corta para el eficaz cmi- 
pleo de las piezas de artilleria, y larga para las de pequeño 
calibre. 


A retaguardia de esta zona había otra segunda para 
aviación de casa, y por último, una vcrdadera muralla de 
globos, que llegó a componerse de 2.000, cn la que algu- 
nos V-1 cayeron, Una observación se ocurre respecto a los 
globos, y es que uno de sus efectos, el psicológico sobre el 
piloto, en este caso está de más. 


Los ingleses se apuntan el éxito en la defensa así orga- 
nizada de que de 8.000 bombas lanzadas por los alemanes 
en los ochenta días que duró la fase del bombardeo desde 
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las instalaciones de Francia, sólo 2.300 llegaron a estallar 
en territorio imglés, costándoles a ellos 450 aviones. Si el 
empleo del lanzamiento desde avión u otro medio de apro- 
rimación tuviera éxito para hacerlo en masa, con la flexi- 
bilidad de empleo sobre cualquier zona a que se prestaria, 
se comprende el sacrificio y gasto de energías que se nece- 
suaria invertir en contrarrestar una acción mtensiva de esta 
naturaleza. 


EL PROYECTIL-COHETE, ARMA DE AVIACION 

En las unidades aéreas rápidamente se ha extendido el 
empleo de este medio. Tiene ciertas ventajas si se le com- 
para con los otros sistemas de agresión que se pueden em- 
plear desde aviones. Al igual que la bomba, no exige cañón 
de lanzamiento, que es un peso que grauita en todo momen- 
to sobre el aparato, y de consideración, dado el progresivo 
aumento de calibres, pero con la ventaja sobre aquélla que 
el cohete sale a1sparado, como el proyectil hacia el objetivo, 
llevando en si mismo la fuerza ampulsadora: pudiera de- 
cirse que es un pioyectil-cañón. 


¿Quién fué de los beligerantes el que primero usó de 
este medio en el aire? Es posible ha ya que adjudicar la pri- 
macía a los alemanes, al tener que mejorar sus procedimien» 
tos de caza, tanto diurna como nocturna, ante la formada- 
ble potencia aérea aliada que desde el año 1943 se cernió 
sobre su nación. Durante las operaciones nocturnas, el tiro 
de ametralladora era impreciso; podía mejorarse con el 
efecto más extenso de una carga explosiva lanzada al es- 
pacio en que se mueve el avión enemigo. Pero principal- 
mente debió de desarrollarse este procedimiento de agresión 
contra la aviación americana de bombardeo diurno, consti> 
tuída por poderosas umdades de “Fortalezas Volantes” y 
“Liberators”, potentemente armadas y con fuerte protección 
pasiva para sus tripulaciones, lo que unido a una bien es- 
tudiada táctica de fuegos de formación, hace de ellas temi- 
bles erizos volantes. 


El proyectil-cohete lo emplean los alemanes como medio 
más eficaz y con menor vulnerabilidad para el caza (el mo- 
derno “Me-163”) que por el procedimiento clásico del ata- 
que a la ametralladora, ya que puede hacerse a más distan- 
cia y atacando, no a un elemento de la formación, sino a 
ella misma, o si se quiere al espacio que ocupa, por la acción 
de potente explosivo, con el fin de desorganizarla y com- 
batir después separadamente a cada bombardero. 


Posteriormente se han multiplicado las aplicaciones, lo 
mismo contra objetivos aéreos que contra los terrestres y 
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navales, coprándose los beligerantes en sucesiva reciproci- 
dad. En rápida evolución, su empleo se ha orientado carac- 
terísticamente en el campo táctico dentro del marco de la 
cooperación; sus objetivos: tanques, “bunkers”, depósitos 
de municiones y carburantes, transportes, tanto terrestres 
como navales, eran elegidos en la propia zona de operacio- 
nes. Claro que el momento de su intervención, comcidente 
con la invasión, imponía este carácter, y una vez más ld 
aviación ha dado muestra de flexibilidad y oportunis- 
mo en su adaptación a las distintas fases de la campaña, 
pues bueno es hacer señalar que el tipo de avión seleccio- 
nado para estas misiones ha sido el potente caza, mono o 
bimotor, el que a través de la guerra se ha presentado equi- 
pado, primeramente, con ocho ametralladoras de 7,7 mm.; 
después, con doce, pasando luego a montar dos y cuatro 
cañones de 20 mm., de 40 mm. y hasta de 75 mm., llámen- 
se “Spiúfire”, “Hurricane”, “Mosquito”, “Typhoon”, 0 
“Me-163” y “Me-262”, en sus distintas versiones. 


Preferentemente se han constituído con estos aviones 
así equipados unidades antitanques, y en la invasión de 
Francia por los Ejércitos aliados se ha puesto de manifies- 
to el detallado estudio y minuciosa preparación que el Alto 
Mando había dedicado a este, fin. La intervención de uni- 
dades de “Typhoons” y “Thunderbolts” parece que fué de- 
cisiva en la lucha por Argentan, paralizando en escaso tiem- 
po la marcha de tres poderosas columnas acorazadas y des- 
iruyéndolas más de cien carros y vehículos. Lo mismo 
aconteció en Caen y en la violenta y fracasada ofensiva de 
carros lanzada por los alemanes contra Avranches para es- 
trangular el avance de los americanos en riada hacia el Este. 
Las unidades aéreas citadas realizaron acciones decisivas 
al atacar a las fuerzas acorazadas, desorganizándolas, ya 
en sus propias bases de partida o en su marcha de aproxt- 
mación, y a cuyas acciones se atribuye el fracaso del in- 
tento audaz de los alemanes. Posteriormente, en el gran 
movimiento de despegue germano hacia la línea Sigfrido, 
se encomendó a estas escuadrillas la misión de perturbar 
la retirada hostigando sin cesar a las columnas de trans- 
porte para destrozar el material y producir taponamientos 
en la circulación; misiones que realizaron con éxito, como 
herencia, ampliamente perfeccionada, de la legendaria tác- 
tica de la Caballería. 


En estas operaciones típicas de cooperación, que pue- 
den asumilarse a las que en nuestra guerra de liberación 
llevaron a cabo nuestras umidades de Cadena, el oficial 
aviador de enlace que acompaña alos Mandos de Tierra 
dispone de una Plana Mayor bien dotada para comunicar 
por radio con las unidades en vuelo y señalarles la zona 
donde se hallan los objetivos a batir, ayudado por proyec- 
tes que lanza la Artillería, y que dan lugar a explosiones 
especialmente coloreados. Los efectos logrados con los cohe- 
tes son, al parecer, considerables, con gran ventaja sobre 
los morteros y la artillería, y sobre todo más seguros en 
su logro, por la localización más perfecta que permite la 
observación desde el aire. 


El dispositivo lanzacohetes va debajo de las alas, y son 
tubos de un diámetro aproximado de diez centímetros. El 
piloto los dispara mediante un contacto eléctrico. Según in- 
formación inglesa, se emplean diversos tipos de cohetes, y 


Tubos lanzacohetes de que va provisto el caza- 
bombardero morteamericano “Thunderbolt” P-47. 
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para las mistones señaladas en los: párrafos anteriores, los 
usados son perforantes, de fuerte y pesada estructura, que 
penetran unos 90 centimetros en obras de hormigón y des- 
mntegran corazas de acero cn profundidad hasta de 12 cen- 
timetros. Cada avión lleva sets u ocho y se lanzan corrien- 
temente por parejas. 


Los “Beaufighters", por ser ya antes asignados al Man- 
do Costero y entrenados en el lanzamiento de torpedos, se 
han empleado con preferencia contra objetivos de mar o de 
costa. La táctica del cohete tiene puntos de semejanza con 
la del torpedo, pero más sencilla, por la mayor velocidad 
de aquél en el recorrido de su trayectoria. 


Una variante del empleo del dispositivo de reacción es 
debida a los rusos, y no se ha traslucido noticia concreta 
de que haya sido empleada por otras aviaciones, y es la bom- 
ba corriente, a la que se busca por este medio aumentar su 
aceleración de caída y conseguir mayor efecto de penetra- 
ción sobre objetivos protegidos por cemento o coraza. 


Como resumen, podemos decir que en menos de dos años 
se ha desarrollado este imgenio de querra, que indudable- 
mente ha tenido éxito por el creciente empleo que por uno 
y otro bando se hace de él y en formas variadas. Es un 
continuador de la labor del mortero, pero con timitados 
horizontes abiertos a su perfeccionanmento. Con él se logra 
el máximo rendimento de los potentisimos explosivos mo- 
dernos, en forma más completa que con la bomba soltada 
por gravedad, y aún más que la lanzada en picado, opera- 
ción de difícil y arriesgada ejecución; tiene la ventaja del 
proyectil disparado, pero sin el inconventente de éste, cn 
cuanto al escaso porcentaje de su peso en explosivo, y me- 
jora al mortero por scr rasante su trayectoria Y CONSECUCHN” 
temente de mayor precisión. 


EL COHETE PARA ACELERAR EL DESPEGUE 


Por último, vamos a hacer mención de otra aplicación 
en aviación, que si no es propiamente de guerra, tampoco 
deja de serlo, por cuanto permite dar más rendimiento a 
las unidades ultrapesadas, y es la suplementación de la ace- 
leración para hacer más rápido el despegue. 


La técnica aeronáutica va produciendo aviones cada vez 
de mayor carga alar. Se lega a coeficientes superiores a 
200 kilogramos por metro cuadrado. Hoy se entrega a los 
pilotos verdaderos ladrillos volantes, que a favor de una 
fulgurante velocidad y mínima penetración aerodinámica, 
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todo va bien en el atre; pero los aterrizajes y despegues a 
estas velocidades se hacen extremadamente peligrosos. 


Para el aterrizaje se cuenta con dispositivos que la Áero- 
dinánuaca ha creado, logrando aumentar la sustentación Q 
menores velocidades; aun asi los aviones se comen los cam- 
pos. Pero en el despegue no hay otro expediente que ace- 
¡eración máxima del motor, aun a costa de su integridad, 
y pistas cada vez más largas. No han dejado de tantearse 
dispositivos especiales para vencer esta dificultad, y a este 
objeto recuerdo de pasada la recarga de carburante en vue- 
lo para despegar con menos peso; las alas extensibles, para 
tener mayor superficie al rodar, y cl sistema Mayo, de un 
aeroplano suplementario que se acoplaba al principal para 
ayudarle en el despegue y ya en el arre se desconectaban, 
regresando cl primero al acródromo una vez cumplida su 
misión de encuarte. 


Pero en realidad el recurso que se viene empleando es 
la prolongación de las pistas. Hablar de cuatro o cinco haló- 
metros para los aeropuertos modernos no es una exagera- 
ción, y se comprendo que por este camino se lega a valores 
Antiaeronáuticos. 

La primera noticia del empleo de cohetes para este fin 
se tuvo con ocasión de la captura en Africa por los imgle- 
ses del gigante ÉMec-323”, avión de transporte, medio pla- 
neador, con escasa potencia (seis motores “Gnome” de 
050 HP.), y al que se le descubrió bajo las alas unos dis- 
positivos receptores de cohetes. 


Todas las naciones beligerantes han adoptado este pro- 
cedimiento, aumentando la eficacia de los campos, y muy 
especialmente de las plataformas de los portaaviones, dan- 


-do ast a éstos más posibilidades para el empleo de la avia- 


ción estratégica, que era lo que constituía su mayor limi- 
tación en la guerra aeronaval. Puede asegurarse que en las 
grandes acciones que se desarrollan en el Pacífico, por aho- 
ra teatro de operaciones apropiado al empleo de los porta- 
aviones, han tenido en este mecanismo una razón de la ex- 
tensisima aplicación que estas unidades navales van temen- 
do a pesar de su vulnerabilidad. I:l mismo beneficio ten- 
drán los hidros, hasta ahora de lento y por tanto largo des- 
peque. 


Cabe pensar si este medio auxiliar de aceleración tem- 
drá algun día aplicación, aprovechando esta fuerza en sen- 
tido contrario, para frenar la velocidad en ciertos momen- 
tos de lucha aérea (bombardeo en picado, maniobra de 
caza, etc.), sí bien se comprende lo peligroso de tal expe- 
diente. 
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LA AVIACIÓN EN EL COMBATE 


(CAZA) 


Por el Temente Coronel de la Aeronáutica portuguesa, HUMBERTO DA SILVA DELGADO, 
actual Director del Secretariado de Aviación Civil. 


(CONTINUACIÓN.) 
IV 
LA AVIACION DE CAZA 
1. Generalidades, 
Sigue siendo todavía el monoplaza la figura principal 
da esta nob.e especialidad de la aviación, tan bien repre- 
sentada por los “Spitfire” ingleses y por los “Messersch- 


mati” alemanes; el primero más manejable, el segundo algo 
más rápido, aunque ambos sobrepasan de los 600 kms./h. 


El avión de caza es un complejo técnico difícil de re- - 


solver ya que debe reunir las siguientes condiciones anta- 
vónicas : 


a) Ser fuerte para resistir el combate y liviano para 
ser velcz. 


b) Robusto para picar brutalmente, sin peligro; frá- 
gil... para ser ligiro y elevarse de prisa.. 

c) Debe ser, de todos los avicnes, el más apto para 
el combate; rápido y por lo tanto monoplaza, aun- 
que siendo monoplaza será fácilmente atacado por 
la cola, donde no lleva armas, 


De aquí resulta una servidumbre para el piloto: 

si se aleja hacia el interior y al regreso se ve ata- 
cadc, no le quedan más que dos caminos: o huye, 
entregándose a un “derribo” seguro por el fuego 
que a su espalda le hace el enemigo; o bien, hace 
frente a este enemigo, que sabe está ya con poca 
gasolina y empezará por tanto a entretenerle con 
“fintas” de combate, para obligarle a aterrizar des- 
pués en territorio en2migo por falta de esencia. 


d) Debz ser rápido y por tanto de ala corta; como con- 
secuencia planea mal, planea poco, apenas tres ve- 
ces su altura en vez de las siete de otros aviones, 
y en esas condiciones, si nada más pasar las líneas 
tuviera que descender por cualquier causa, caería 
en territorio enzmigo. Por eso los franceses que 
tuvieron de la guerra casi un concepto geométrico, 
fijaron en 7 kms. la distancia ncrmal de penetra- 
ción de les czzas a altitudes m:odias (línea de los 
elobos) con relación a la línea de contacto, y los 
12 kms. para los de grandes altitudes (línea de las 


baterías enemigas más alejadas). Todo esto, por lo 
antiguo, empliza ya a tener cierto sabor a “barbas 
bancas”. Actualmente los cazas van acompañando 
a los bombardercs a centenares de kms. y con la 
aparición del caza bimotor puedes preverse que casi 
todos los bombarderos sirán escoltados al límite de 
su radio de acción. Si caen, allí se quedan. Pacien- 
cia: Cest la guerre. 


2. Misiones generales de la caza. 


Más adelante haremos una detallada clasificación de los 
cometidos de la caza. Consideramos ahora sólo los dos más 
corrientes: 


a) Cobertura de objetivos terrestres, o sólo cober- 
tura. 


b) Protección de objetivos aéreos, o sólo protec- 
ción, 


Con la cobertura queremos impedir que el enemigo vea 
y actúe sobre nosotros. 

Con la protección queremos facilitar su misión a nues- 
tros aviones: que vean y actúen. 


Posibilidades de la cázá y límite de saturación. 


En una zona determinada, ¿se puede emplear toda la 
caza que se quiera, en cobertura o protección ? 

La experiencia demuestra que no, y ncs enseña que el 
límite de saturación está definido por lo siguiente: Dentro 
de la sona, límite mínimo de vigilancia, no debe habzr en 
servicio más de una patrulla, sea cual sea el efectivo de 
ésta. ¿Y cuál es la zona elemental mínima de vigilancia ? 


En 1937 se definía por algunos (teoría francesa) como 
un paralelepípedo de las dimensiones siguientes: 


— Frente: 5 a 6 kms. (hoy más bien de 8 a 10). 

— Profundidad: Igual al frente. 

— Altura: De 500 a 700 m. (hcy 1.000 para pa- 
trulla sencilla o 2.000 para patrulla doble). 


Es decir: debe. resultar imposible hacer actuar dentro 
de este espacio aéreo o de otro menor que éste, más de una 
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patrulla; mejor dicho, más de un elemento independiente 


(de 2 a 9 aviones) (1). 


¿Y cuál es el límite máximo * 

Fácil es encontrarlo: La patrulla, en condiciones me- 
teorclógicas medias, debe poder ver a tiempo al que entre 
en esa zona; esté la patrulla donde esté. Las cualidades fÍsi- 
cas del hombre junto a las características de vuelo, daban 
sensiblemente las siguientes dimensiones: 


—Éje 0 vigilancia 


a 


97 arado 






¡ar $ 00 27 


mimo o Áe sabvración ¿orrespordienta 
8lgmontal de wgi!arce/a) 


vna O 


-— Frente: De to a 20 kms. (hoy de 20 a 25 kms.). 
— Profundidad: lgual al frente. 


-.- Altura: De nooo a 2.000 m. (hoy de 1.500 a 
2.500). 


Como la visibilidad horizontal crece con la altura (por 
encima de los 4.000 m.), tomaremos las cifras mayores. 
Después de facilitar la comprensión con estos e.ementos de 
juicio, vamos a entrar con más detalle en las misiones. 


e nernigo 


- £rerite —_ A - 







- — 10 a 20Km. 


A 1000 RIOS” cc y 


Sig 2 


f Parale ps pedo MÁmMO correspondiente a zona elemental «ve vegana ) 


Llámase zona elemental de vigilancia, al paralelepipedo 
aéreo cuya responsabilidad de vigilancia está a cargo de 
una formación de vuelo, bajo el mando directo, a la vista 
digamos, de un comandante de patrulla. Esta tendrá nor- 
malmente como dijimos de 2 a 9 aviones. 





(1) La célula elemental de combate no debe tener más de 
3 aviones por ser el mayor número de cazadores que simultá- 
neamente pueden atacar a un avión. Por otra parte la patru- 
lla no debe constar de más de 9, por ser este el número máxt- 
mo de aparatos que pueden ser mandados en buenas condicto- 
nes directamente por un jefe. 


— — be oe vigiloncio 
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Las figuras 1 y 2 indican, respectivamente : 


- - Jl paralelepípedo menor, o de saturación, que se 
puede adjudicar como zona elemental de vigl- 
lancia. 

-- El paralelepípedo máximo adjudicable a la mus- 
ma zona. 


Clasificación y algunos pormenores de las MAstones 


de la Caza. 
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1.2 Misiones de protección. (Se sobreentiende, pro- 
tección de objetivos aéreos.) 


— Función: Permitir la labor de aviones (y globos) 
propios en una zona detrminada. Para ello, los cazas de 
protección deben poder atacar al enemigo antes que ésto 
esté en condiciones de hacer fuego sobre los aviones (o glo- 
bos) protegidos. 


— Comprende: 


A) La protección sobre el frente de contacto, como 
norma, en beneficio de la aviación y aerostación de obser- 
vación. 


Dimensiones de la zona elemental de vigilancia, es de- 
cir, zona de acción de una patrulla (sea simple, dob:e y tri- 
ple; 3, 6 Ó 9 aparatos o bien una pareja). Eran antes de: 


-— Frente: — Mínima: 6 kms. (roy 8 a 1o kms.). 
-— Máxima: to kms. (alturas, bajos y me- 
dios) o 15 kms. (hoy de 15 a 20 kms.). 
-— Profundidad: Igual al fiente. | 
-— Altura: Unos 1.000 m. (aviones de 500 a 1.000 me- 
tros encima de los aparatos a pro: -ger). Hoy el do- 
ble. á 


Pisos: a determinar teniendo en cuenta las cifras ante- 
riores y, en particular, la altitud de actuación de 205 avi0- 
nes enemigos. El gráfico de la figura 3, aclara las ideas, 


Ejecución : 


Marcha en zig-zag sobre un eje, como norma 
paralelo al frente, con una oscilación hacia cada 
lado de 2 a 3 kms. 


Hay que tener presente: 


— (Jue con este métode lo ausmo supone proteger 
uno que muchos aviones; pues la protección es 
establecida per zonas, y no atendiendo al núme- 
mero de aparatos a proteger dentro de cada una. 
Que la protección es más cara que la cobertu- 
ra, para la misma zona de acción ; como se ve f1- 
jándose que la zona elemental de vigilancia en 
la cobertura tiene mayores dimensiones. 

Que la protección de la aerostación no implica en 
principio un dispositivo particular para ella, ya 
que se beneficia de la protección indirecta que 
la propcrciona la presencia de patrullas amigas 
que actúen en su frente de trabajo; además de 
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Y 
De dirección más probable del ataque (even- 
' dad DNS tualmente de más de un lado). 
) P 
A e Actuará normalmente en dos escalo- 
3000" nes: uno de “ataque”, más alto que la 
: protección inmediata, de los 1.000.a los 
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; | los bombardorcs a proteger; y otro, de 
as q. e ia “protección propia”, es decir, de la caza 
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que los globos, como órganos fijos, pueden ser 
defendidos por la D, C. A., de modo más eco- 
nómico y permanente que por la Caza. 


Sólo excepcionalmente, y en beneficio de los elcbos, a 
los que incumben misiones especiales, se prevendrán patru- 
llas medias; esto es, a alturas medias. 


— Que el escalón más alto, de no actuar a la alti- 
- tud del techo, debe ser protegido por cazas. 
-- Que con frecuencia, en países de pocos recursos, 
la “célula elemental será la pareja (2 aparatos) 
y no la patrulla (3 aviones). 


B) Protección de acompañaminto en territorio enemigo 
(escolta). 


Se realiza exclusivamente en buneficio de los bombar- 
deros. Puede asignarse como norma la siguiente composi- 
ción de protección, a la que puede faltar uno o dos de los 
escalones. 


1.2 Una protección a larga distancia, constituida por 
unidades de caza que se lanzan con gran anticipación (cinco 
a quinse minutos) sobre la soma a atacar, para limpiarla de 
cazas enemigos, obligándoles al combate antes de la llegada 
de los bombarderos ; o también sobre zonas alejadas, en dis- 
tancia o altura, de los puntos a bombardear—en esp:icial 
si son muchos—para atraer la defensa, con esta finta, a los 
falsos objetivos. | 


La protección a larga distancia actuará a erandos altu- 
vas, a veces la máxima. Durante la batalla de Inglaterra, 
en 1940, la Luftwaffe lanzó estas fuerzas entre los 6 y 9.000 
metros de altura. Actúan en misión de dostrucción total, 
atacando cuanto encuentren en la zona fijada. 


Es, en fin, una protección desligada de la masa de los 
bombardzros, durante su marcha hacia el objetivo y aun du- 
rante cl bombardeo. 


2.2 Una protección o escolta próxima, que actúa como 
si fuera el primer escalón de protección y en enlace táctico 
con los bombarderos. Será colocada del lado opuesto a la 
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3." Una protección inmediata, o escol- 

ta propiamente dicha, comprendiendo un 

sistema más o mencs envolvente de los bombarderos: en 

los flancos, en retaguardia, vanguardia y hasta eventual- 

mente en la vertical, por encima y hasta—menos frecuen- 
temente—por debajo. 


son la guardia (o protección) de los flancos, de la rota- 
guardia, vanguardia y techo. Constituye el escalón que se 
interpone inmediatamente entre los bombardercs y el ene- 
migo. 


Las de flanco, a ambos lados, o en el de mayor probabi- 
lidad de ataque (lado del sol), serán escalonado de 400 a 
600 metros, Pasta una altura de 2.500 metros por encima 
del techo de los bombarderos. La patrulla más baja, con- 
vendrá que esté, cuando no haya sol, a unos 200 Ó 300 me- 
tros detrás de los bombarderos y cerca de 600 metros en- 
cima de ellos (1). Con sol: a uno de los lados. 


Las de retaguardia deben situarse, sensiblemente, a una 
distancia de unas 500 metros detrás, y cerca de 1.200 me- 
tros sobre los bombarderos. Las restantes patrullas—más 
ra as—estarán de unos 1.000 a 1.500 metros más altas. 


Los escalones más frecuzmtes son el 1.2 y el 3.9: Protec- 
ción a gran distancia y protección inmediata (escolta). 


Fueron muy variados los sistemas empleados durante el 
“blitz” aéreo contra Inglaterra, tanto en lo que toca a las 
tormaciones atacantes y escoltas como en las distancias 
2ntre cllas. Tómense estas cifras apenas como referencia. 


C) Protección al cruzar el frente de contacto (como nor- 
ma, para los bombarderos que pasan o repasan las líneas). 
Alcanza diferentes modalidades : 


o 


(1) N. DeL A.—Números basados en elementos facilitados 
por el E. M. del Atre británico, respecto a los métodos alema- 
nes. Claro es que si llegan a 2.500 m., la protección prónima 
todavía irá más alta, 

Tomar para imtervalo, mientras no se indique lo contranio, 
el mismo espacio que se toma para el escalonamiento en altu- 
ra o “desnivel”, 

Conviene tener presente que las formaciones a proteger 
tienen a veces gran profundidad, por lo que la altura del caza- 
guía con relación a la formación a defender es mayor que la 
distancia o intervalo, con el fín de ver bien los bombarderos 
más avanzados, 
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1.2 Protección directa a la salida de las líneas, pudien- 
do revestir cualquiera de estas tros formas: 


a) Protección inmediata durante algunos núnutos o, 
en caso extremo, hasta cl límite de la acción eficaz 
de los cazas. O sea, unos 15 kms. después de pa- 
sadas las líneas, para que las formaciones puedan 
reorganizarse. 

L) Modalidad semejante a la protección próxima. Como 


norma compuesta de 2 escalones (uno de ataque y 
otro de protección propia) de los cuales el más bajo 
—el de ataque—actuará a un nivel más elevado que 
el de sauda de los bombarderos. El fin es forzar la 
barrera de la caza enemiga en el aire, para que así 
los bombarderos puedan pasar. | 

El escalón más bajo, a unos 500 ó 1.000 me- 
tros por encima de la altura a que los bombarde- 
ros han de pasar la línea. 
Modalidad semejante a la protección lejana. Fuer- 
zas de caza se destacan al frente para limpiar el 
cielo, 


2.2 Protección indiccta o de diversión. Algunas veces 
conviene lanzar ataques, para fijar la defensa en puntos 
alejados al de salida «le “os hombardercs. La caza enemi- 
ga, al reaccionar, se concentrará en una zona del frente dis- 
tinta de aquella por donde los bombarderos quieren salir. 
Actuar alto. Parece que menos de un grupo de caza no pro- 
vocará el efecto duscado. In resumen nc es más que una 
protección alejada, pero en zona distante a la de salida. 


3% Protección de entrada: esto es, al retirarse los bom- 
barderos los cazas van a su encuentro sobre terreno ene- 
migo (combinación de hora y lugar, sólo aproximadamen- 
te y tanto más cuantc mayor sea la posibilidad de interven- 
ción de la caza y la D. C. A. enemiga). Actuarán en más 
de un cscalón (en altura), uno cubriendo el techo, si es po- 
stble, y el más bajo, unos 1.000 metios más alto que la 
altura de entrada de los bombarderos. Después, según las 
circunstancias, protegen los flancos o la retaguardia, o am- 
bos a la vez. 


Formación normal de la escolta: línia de patrullas, de 
2 0 4 aparatos, en línea (1). 


Proporción de cazas: Varía de t a to, y más, por bom- 
bardero escoltado. 

2.2 Misiones de cobertura (o mejor, cobertura de 
objetivos terrestres). 


Puede hacerse con caza puesta en el aire con anticipa- 
ción o con caza alertada en el suelo Gntercepción). o bien 
por un procedimiento mixto. 


Función : 


— No permitir ver o actuar a los aviones enemigos so- 
bre los objetivos terrestres. 


(1) También se ha hecho corriente la protección en circu- 
lo de forma que cada caza protegiese al de delante. La “esca- 
la” y la antigua “cuña” se utilizan menos. 
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Para ello atacar en un sector determinado los aviones 
y globos enemigos (en especial los de “observación” y “Ge- 
conocimiento”) cuando se trata de cobertura avanzada y 
además no se han dado órdenes expresas contra los bombar- 
deros. 


-- de subdivide en cobertura avanzada y retrasada: 
a) Cobertura avanzada, destinada en general a: 


-- Impedir la acción de observación o ataque del ene- 
migo en las zonas próximas al frente de contacto donde 
se hagan preparativos de ataque, tales como concentracio- 
nos, O bien movimientos, de carros, reservas, abastecimien- 
TOS, ELE. 

—- Impedir que el enemigo siga las fases de una acción 
ofensiva «y defensiva, propia o enemiga. 


Corre a cargo de patrullas lanzadas al aire con antici- 
pación. 

El enemigo puede tener en estas zonas eran actividad 
aérea, y ejercerla a diferentes alturas (aviones de acompaña- 
miento, aviones de antillería, de reconocimiento—media o 
gran altura, bombarderos), y puede tener además sus 
avionís, fuertemente protegidos con caza. 


El dispesitivo, variable co: las circunstancias, se com- 
pondrá de patrullas simples, «lobles o triples (1) escalona- 
das por pisos. Estos, correspondiendo a la altitud a que se 
prevé actúen los aviones enemigos. 


Las dimension:s de las zonas clementales de vigilancia 
son : 


—- rente — mínimo: 6 kms. 
== máximo: 15 a 20 kms. (en los escalones 
altos, estoy es, por encima de los 4.000 me- 
tros, donde hay mayor campo de visibi- 
lidad, 20 kms). Actualmente de 20 a 25 
kilómetros). 
-- Profundidad: Teual al frente. 
== Hscalonaminto en altura: 1.500 a 2.000 metros, (Se- 
tia «Uispuesta cerca de 500 a 1.500 metros por enci- 
ma de la altura probable, de entrada o actuación, 
de los aparatos enumigos.) (Ver fig. 4.) 


El frente, profundidad y escalonamiento en altura, va- 
rian, claro es, con el apoyo (o al menos localización) que se 
pueda conseguir de la A. A. A. y con los efectivos probables 
y métodos del enemigo. Así se estrecharán las dimensio- 
nes o se dispondrán, no patrullas sencillas, sino dobles y 
hasta trip!es. 


Los escalones altos, como rorma, avanzan aleo más ha- 
cia el lado enemigo, es decir: su eje de vigilancia, en vez 
de comeidir con el eje de vieillancia del escalón inferior, es 
paralelo a éste, pero más avarzado bacia el enemigo. 

No es de prever la intervención de las reservas de caza, 


aun de las mantenidas en “rigurosa alarma”, a menos de 
contar con un dispositivo de radiolocalización. 


El eje de vigilancia medio será mantenido sobre el fren- 


(D) La patrulla simple es de 3 aviones. La doble corres- 
nonde «a dos putrullas simples. En lugar de patrullas se usa 
la pareja como unidad menor de caza (Inglaterra, por ejemplo). 
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te de contacto, ligeramente avanzado o retrasado (hasta 5 


kilómetros en un caso u otro). Con todo, para más allá del 
límite de alcance de la A. A. A. propia, la doctrina fran- 
cesa prevé el empleo de la caza, no como en otros casos, 
cruzando paralelamente el frente, sino actuando por pene- 
traciones perpendiculares a éste, y regresando después a 
sus líneas para reorganizarse contra nuevos enemigos. 


Evidentemente en la guerra actual, la aviación ha roto 
estos viejos moldes y es lanzada muy lejos. Pero entretan- 
to se hace así, en parte, porque hay ya mucha. 


Las dimensiones frontales y verticales de las zonas ele- 
mentales de vigilancia, se mantienen. La de profundidad 
pierde parte de su interés. Es en esta zona donde se tendrá 
oportunidad de atacar los globos y aviones de infermación 
artillera, que trabajan alejados del frente, 


50 Km. 
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nida—establecer también más de un eje de vigilancia, en 
correspondencia con cada una de ellas. 

3.2 En las zonas extensas o en aquellas en que no esté 
bien definida la dirección de ataque, la cobertura se monta 
atendiendo más a la superficie que al frente. Es convenien- 
te disponer de una red A. A. de localización, con los pues- 
tos a IO kms. unos de otros. 

La zona de vigilancia por patrulla será, para los escalones 
bajos y medios, la correspondiente a un cuadrado de 20 
por 20 kms. de base; para los escalones altcs puede tomar- 
se la correspondiente a los 25 por 25 kms. 

No siempre hay posibilidad de establecer en la zona a 
defender esta equivalencia de superficies. La regla será en- 
tonces: establecer un eje de vigilancia de acuerdo con la 
forma y dimensiones de la superficie, pero con idea de no 


Mivel de Jos 


4hkm. 


——— 4 m————— o rr 5 Km. al 


Fig 4 
Ñ (Esquema de Cozo er cobertura) 


b) Cobertura retrasada: 


Pretende cubrir de la vista y del fuego enemigo 
zonas de territorio sin influencia inmediata en el 
frente de contacto. En general, zonas de embatr- 
que, desembarque o concentración. 


Situaciones a prever: 


12 Si existe una dirección de ataque más probable, es- 
tablecer perpendicularmente a ella un eje de vigilancia so- 
bre el que se montará una cobertura con zonas elementales 
de vigilancia, semejantes y de dimensiones análogas a las 
previstas para coberturas avanzadas. Patrullas a las alturas 
que se espera la actuación de los aviones enemigos. S1 es 
presumible poca actividad aérea enemiga (sólo reconoci- 
mientos o bombarderos altos) establecer menos pisos y con- 
tar, si es posible, con la ayuda de la A. A. A., para lo- 
calización. 

Por ejemplo, se señalan pisos a los 2.000, 4.000 y 6.000 
metros. | 


22 Si hay más de una dirección—distante y bien defi- 


mantener los aviones durante su vigilancia a más de 20 Ó 
25 kilómetros de los extremos más alejados, según se trate 
de pisos altos o bajos. 


NOTAS.—En cualquiera de los tres casos tratados sólo 
puede contarse con la cobertura expuesta, lanzada al aire 
con anticipación, pero se dispone además de la reserva de 
caza en rigurosa alerta en el suelo, cuya acción se desen- 
cadenará cuando las redes de información o escucha acu- 
sen la presencia de importantes formaciones enemigas. Esta 
ayuda de la reserva entra dentro del apartado 4. 


42 Cobertura por intercepción, que es el caso normal 
de la guerra aérea moderna, en especial después que se des- 
cubrieron los procedimientos de la detección radio-eléctrica 
que permite con gran antelación avisar a la caza de la apro- 
ximación de aviación enemiga. Esta coberturá se establece 
por aviso a los cazas en alarma en el suelo, los cuales, con- 
secuentemente, sólo despegan ante la proximidad del ene- 
migo aéreo. 


El ideal realmente, sería tener la caza en alerta y hacer- 


la despegar de manera fulminante en caso de peligro. Pero 
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el aviso, desde el puesto de escucha hasta el despegue, hace 
perder diez minutos, que sumados a otros diez para alcan- 
zar al enemigo, no la permitirá llcgar antes de los veimte mi- 
nutos. Durante ese tiempo y sin hacer grandes cálculos, se 
ve en seguida que un bombardero a 400 kms. por hora, 
puede penetrar 130 kms., soltar las bcembas y sólo enton- 
ces, en el mejor de los casos, puede ser alcanzado. En nues- 
tro país y teniendo en cuenta las actuales condiciones técni- 
cas, se puede decir, que sensiblemente, al Este del Meridia- 
no de Vendas Novas, todo el territorio puede ser bombar- 
eado sin posibilidad de intercepción por parte de la defen- 
sa, especialmente sí no se dispone de radio-localización:; 
uno de los grandes medios de la guerra moderna. 


En resumen: En ciertas circunstancias la vigilancia hay 
que hacerla por medio de caza en el aire. 


Se preguntarán: ¿No se puede dar a un avión la doble 
misión de “cobertura” y “protección”? Parece que no; ¿y 
por qué? 


Porque: 


— La actuación es diferente, pues en la “protección” 
los objetivos que se atacan son los cazas enemigos y en la 
“cobertura”, los cazas só.o son atacados si mo se tropieza 
con aviones de los otros tipos. 

— Además, no es conveniente que en la misma zona 
actúen aviones con estas dos misiones. Complica. 


Misionés de destrucción, 


3 O 
Consideran los franceses estas misiones divididas en: 


— Misiones de destrucción general, que definen mal en 
sus libros y hasta incurriendo en contradicciones, y 


— Misiones de destrucción independiente. 


Las primeras —destrucción general —parecen ser las des- 
tinadas—sin relación alguna con las operaciones terrestres 
o con la cbservación aérea—a imfligir pérdidas al enemigo 
no sólo para provocar su desgaste material, sino además 
para afectar su moral con vistas a la supremacía aérea. 


La caza actúa o no por alertas, fijándola en este último 
caso zonas de acción cuidadosamente repartidas. 


Las segundas—la destrucción independiente o caza Íi- 
bre—son destinadas a elevar la moral del propio perscnal 
cazador, y en cierto modo se puede decir que entonces el 
cazador actúa como corsario. 1:l Mando señala sólo el mo- 
mento y las zonas más favorables para su actuación. Nada 
más. 


Estos servicios serán hechos por personal escogido; ei 
mejor: los “ases”. 


Encuentro excesiva esta «clasificación. Ls preferible 
no hacerla y englobar todas las acciones de destruc- 
ción, no ligadas taxativamente a cierta zona territo- 
rial—a! contrario de la cobertura y hasta de la protec- 
ción-—con la designación genérica de: mistones inmdepen- 
dientes de destrucción aérea. De esta forma se distingue de 
la “cobertura” —ano dejar al enemigo ver o actuar en una 
zona dada-—, y de la “protección” —permitir que nuestros 
aviones vean y actúen dentro de cierto espacio aéreo—mi- 
siones estas en las que también hay dest.ucción, pero... no 
independiente; ni lejana, digamos así. 
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4.2  Atáques a objetivos terrestres. 

Actúa contra el enemigo con bombas y por ametralla- 
miento (caza-bombarderos), cooperando así a la preparación 
del ataque y, eventualmente, en apoyo del mismo. Fué apli- 
cada excepcionalmente en la Gran Guerra y normalmente 
en la civil de España, siendo hoy misión que no se discu- 
te..., siempre que se acepte como función de la caza, come- 
tido asignado a aviones que esencialmente son de caza. 


5. Misiones de reconocimiénto táctico y éstratégico. 
Son hoy misiones corrientes de la caza: el Spitfire y el 
Mustang, por ejemplo, además de ser cazas, son también 


aviones de reconocimiento. El primero hasta se utiliza ya, 
como dijimos, sin armamento para tales fines. 


4. El combate de la caza. 

Algunas notas concretas y sucintas: 
3) 
b) 


El combate del avión aisiado de la última gue- 
rra, hoy día es considerado un mal sistema. 
Consecuente con esto la célula elemental de com- 
bate es la pareja, como ingleses y alemanes han 
adoptado, o bien el trío, “la patrulla simple” 
de 3, de los franceses. 

Todas las tácticas de combate se asientan en pro- 
curarse la mayor altura posible; en el ataque 
por los angulos muertos; en la sorpresa; en la 
interposición del atacante entre el sol y dl ata- 
cado; y en la protección prestada por otro u 
otros aviones, en cuanto los atacantes inician la 
lucha. 


En cuanto a las formaciones, diré: 
a) 


Que son destinadas a garantizar la mutua pro- 
tección de los avicnes. 
Son muy variables y dependen de las circuns- 
tancias en que actua la unidad y del efectivo de 
ésta. Conro formaciones más corrientes Se em- 
plea: la cuña, para el trio o patrulla simple; la 
columna de uno para la pareja y menos utiliza- 
da por el trio, esto es, aviones en fila india; y 
la columna de patrullas para la patrulla doble 
(6 aviones) y ¿a putrulla triple (9 aviones). 
Los aeroplanos en la unidad elemental —trío o 
pareja—-son uscalunados en las tres dimensiones 
unos 50 metros como máximo, y media enver- 
egadura como mínimo. Para los aviones que van 
en cola, el desnivel, puede ser inferior (moder- 
no sistema inglés) o superior (francés) (1). 
Para grandes tormaciones, constituidas por 
otras elementales, será mayor la diferencia de 
altura entre estas últimas. 
La escuadrilla a 6 parejas, o 4 patrullas, nor- 
malmente evolucionará: ya en cuña (V) más o 


c) 


a  _ A —_————Á 


(1) N. DEL A.—£Llamo “desnivel”, inferior o superior, se- 
gún que el avión de detrás esté más bajo o más alto que el que 
tiene delante. 


Formación de escuadrilla 1 
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Sig. 5 


menos abierta, según la acción de la D. C. A. y 
la zona a vigilar; ya en columna doble de pare- 
jas—éstas en columna—; o bien en columna de 
patrullas en cuña (V). 


tnegra 


Pr 


Formación de partida 
más corriente para pa- 
sar a la de vigilancia, 


Es muy posible que les choque algunos de 
estos términos que, tal vez, nunca oyeron. No 
me extraña: son creados por mi; unas veces ba- 
sados en los términos existentes en otras Ármas, 
y otras, por necesidad linguística. Me gustan las 
ciencias, pero también las letras, y como ocu- 
rre al artista amante de la belleza y al mate- 
mático amante de la precisión, el buen patriota 
amante del idioma de su país ve con tristeza que 
no existe en nuestra lengua un papel, directriz, 
instrucción, reglamento de arma u otro docu- 
mento cualquiera que diga, en portugués, el nom- 
bre de las cosas aéreas. 


Pero volvamos a las formaciones. Citemos algunas ideas 
que la R. A, F., después de las enseñanzas de Dunkerque, 
donde se cubrió de gloria,dicidió adoptar (1): 


En primer lugar: 


a) 


b) 


c) 


Ed Ku 
a) 


(o) y, 


La potencia de fuego de los modernos cazado- 
res fácilmente desunía las formaciones de bom- 
barderos alemanes, desde que aquéllos podían 
acercarse, 


Los bombarderos enemigos siempre aparecían 
escoltados. Ocurría con frecuencia que un ca- 
zador británico, al lanzarse al ataque, era luego 
perseguido por un caza alemán. 


Como consecuencia de esto, fué preciso a los 


cazas de la última fila bandearse para uno y 
otro lado, para poder así vigilar su retaguardia. 


A. F. se adaptó a las circunstancias descritas: 
Fraccionando da escuadrilla (12 aparatos), en pa- 


rejas en las que los aeraplanos vuelan en co- 


DEL A.—El jefe por teléfono da órdenes en vuelo, 


Con el fin de facilitar al mando, los números pares van a la 
derecha y los impares a la izquierda, en formaciones simétri- 
cas. Los dos últimos aviones de cola hacen de vigías haciendo 
una marcha ondulante para dominar con su vista los flancos 
y retaguardia. Los datos que siguen fueron facilitados a la 
misión de Alféreces que en 1942 mandé en Inglaterra. Posible- 
mente están ya aniicuados. 
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lumna, muy próximos (unos cinco metros) y 
con desmivel inferior. 


Organizándola en 2 flights de 3 parejas cada 
una. 


Con las siguientes ventajas: 


a) La pareja se maneja como si fuese un solo avión. 


b) El vuelo de grupo de escuadrillas se hizo más fá- 


cil (pues en todas das formaciones, el flight tie- 
ne cierta autonomía), lo que es muy importante 
para conseguir un mayor rendimiento de los 
pilotos mediocres, rápidamente formados duran- 
te la guerra. 


c) Utilizando siempre la columna, menos son los 


d) 


aviones en cola, cosa muy conveniente, pues és- 
tos en cola, con su vuelo irregular, gastan más 
gasolina, 


El paso de la formación de vigilancia a la de 
aproximación (columna doble en el caso de dos 
flights, o sencilla de a uno, en el caso de un 
flight) a tomar cuando se avista el enemigo, se 
hace más rápido. 


Modalidad general del ataque. 


a) 


b) 


Contra cazas. Además de las reglas generales 
la formación acomete al enemigo para des- 
pués del primer contacto, si se logra, llegar al 
combate individual, atendiendo, además, que: 


— La acometida normalmente no se hará por 
toda la escuadrilla. 


— En cada pareja el avión de cola protege al 
que lleva delante. 


Contra bombarderos. 


— AÁtaque corriente por el flanco y no por la 
retaguardia, como se hacía antes, ya que el 
blindaje en profundidad que hoy existe en 
ol fuselaje de los aviones, los compartimen- 
ta como a los buques, por asi decirlo. 


Ataque pcr parejas—una o más—haciendo 
tan sólo fuego el avión de cabeza de cada 
una, a menos que no exista ningún peligro 
de caza enemiga de escolta. 


Si ataca toda la cscuadrilla conviene hacerlo 
con los aviones algo escalonades, es decir, 
unos detrás de otros y ligeramente a un cos- 
tado (dicen que al de dentro). 


Formaciones de escuadrilla: 


a) 
b) 


c) 


Formación base (fig. 5). 
Id. 
Ld. 


de vigilancia (fig. 6). 


de aproximación (fig. 7). 


LA RADIOLOCALTI. 


ZACION 
Lste notable secueto de gue- 
rra—al que hicimos ya breve 
referencia—permite economia 7 
zar mucha caza. Fueron los  í 


ingleses quien lo idearon y los “ec” 1 e 
que más le han dusarrollado 
entre todos los beligerantes. 


Representa, entre otros, uno 
de dos factores que pueden 
explicar el hecho de que la gloriosa y diminuta R. A. T'. 
pudiese ganar la batalla aérea de la Gran Bretaña en 1940. 
lista batalla quedará cómo un segundo Trafalear—ahora 
aéreo—en la Historia Militar contemporánea, pues como 
el Trafalgar en el mar de Nelson, evitó la invasión de In- 
elaterra. 

¿Qué es la radio-localización ? Es un sistuma que permite 
localizar los aviones sin ser vistos ni oídos; de día o de 
noche, con niebla o sin ella. ¿Cómo? Al parecer, como a 
continuación voy a indicar. Y digo, parece, ya, que como 
pueden comprender, los imgleses no me dieron el detalle 
completo de su secreto. 

Grosso-modo: ll espacio etéreo está rucurrido por on- 
das radio-magnéticas ultra-cortas cuyas propicdades se 
aproximan a las de la luz, ondas, por lo tanto, que se 
reflejarán al tropezar con un objeto cuyo índice de refrac- 
ción sea diferente del medio ambiente, como es el caso del 
avión. límisoras convenientemente espaciadas por la costa 
inglesa dirigen varios haces de esas ondas, por ejemplo ha- 
cia las costas noruegas y francesas, de forma que cualquier 
avión que despegue en dirección a Inglaterra, será alcan- 
zado por un rayo emisor, que se reflejará e irá a producir 
el eco en el receptor. Este, amplificándole, dará así, cuenta 
dal obstáculo. 

De la frecuencia de la emisión, que parece permitir re- 
gistrar la señal emitida, y del desfasaje del eco radiocléc- 
trico, se debe deducir la distancia a la masa metálica per- 
turbadora: avión, navío o submarino. 

En las custas—de tierra hacia el mar—«l sistema pres- 
ta servicios maravillosos. 

En tierra, y hacia el interior, parece tener dificultades 
al tropezar con terrenos montañosos; en particular, si hay 
dificultad en colocar cn puntos altos los aparatos de emi- 
sión y recepción. 

Parece también que el vuelo a muy baja altura dificul- 
ta bastante las pesquisas. 

Con este sistema, y dandio órdenes radiofónicas a las for- 
maciones en Cl aire, se consiguió en la grande y decisiva 
batalla aérea de la Gran Bretaña, que los “Spitfire” en 
un 70 % de los casos consiguiesen ser lanzados sobre los 
bombarderos atacantes, y algunos días se llegó al go %, 
O sea, se alcanzó una media del So %. 

Por eso cuando cn la Gran Bretaña, algunos “pensado- 
res” empezaron a decir que fué un crror independizar a 
la R. A. F., error que se señalaba como causa de la derrota 
de Flandes en 1940—cuando el Ejército inglés por falta de 
apoyo aéreo tuvo que retirarse—escucharon esta oportuna 
respuesta oída por mí a un camarada de la R. Á. F.: 


“S1 hubiésemos tenido bien montado el apoyo aéreo del 
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icjército hubiéramos continuaco en rancia unos días más, 
pero el resu:tado hubiera sido el mismo; en compensación, 
por ser nosotros independientes, nuestro Estado Mayor es- 
tudió cl problema de la defensa aérea de Inglaterra, duran- 
te años enteros, y ganamos así, la batalla que nos libró de la 
invasión.” 

Esta maravilla ideada por el cerebro humano represen- 
ta una economía enorme de gasolina, pues la caza en vigl- 
lante permanencia en el aire, prácticamente dejó de existir: 
y permite además, que incluso objetivos de la misma fron- 
tera sean defendidos por caza en alarma. 

Los ingleses—-oreo saber, pero no lo puedo asegurar-— 
aplican ya tal sistema a ¡as patrullas aéreas anti-submarinas, 
ampliando así y hasta multiplicando por diez las posibi- 
lidades de vigilancia sobte el mar, de cada avión, que tal 
vez pasarán así de las 5 millas a unas 50, 

Los aviones equipados con este dispositivo tienen prohi- 
bido volar sobre territorio enemigo o neutral, y en caso de 
caer en el mar, la misma agua establece un contacto eléc- 
trico capaz de provocar la explosión del aparato y mante- 
ner así el secreta. ide su construcción. 


CAZA NOCTURNA 


No haré mención de los antiguos sistemas basados en 
los proyectores, a pesar que los ingleses, en contra de ciér- 
tas falsas noticias que llegaron a Portugal, siguen utilizán- 
deios, en especial para la colaboración con la Artillería; 
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varias decenas de veces vi ejercicios con ellos. La confu- 
sión debe proceder de que con techos de nubes bajas, que 
hacen de espejo reflector e iluminan los objetivos al ene- 
migo, naturalmente, no los emplean, 


La caza nocturna parece hoy basada: 


1.2 En la aproximación, a través de las indicaciones 
telefónicas del “operations-room” (1) que va 





(1) N. DEL A.—“Operations-room”, creación inglesa. Sala 
donde el “contraoleuwr”, delegado del comandante de la base o 
estación, dirige y coordina la acción de las escuadrillas, en 
constante relación con la actividad enemiga y con el resultado 
a obtener, 
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señalando al avión, el rumbo a seguir; a fin de 
cuentas igual que en la caza diurna. 


En un sistema de radiolocalización, a bordo del 
caza—bimotor por lo general—que permita co- 
nocer cuándo se encuentra, el enemigo, en la di- 
ección que él lleva. | 


En la aproximación y colocación del cazador 
para el ataque, posiblemente al costado y por 
debajo del bombardero. 


En el fuego sobre él, prácticamente sin correc- 
ción de tiro. 


O hace mucho tiempo he leido en 

un número de nuestra REVIS- 
TA DE AERONAUTICA un suges- 
tivo anuncio en el que un acreditado 
cosechero jerezano nos ofrece sus vie- 
jos caldos, calificándolos, quizá acer- 
tadamente por desgracia, como “las 
armas más eficaces”. 


No es mi propósito ahora combatir 
tan original propaganda, pues con ello 
resultaría muy pobre la moraleja que 
pretendo y bastante infantil mi idea, 
ya que tanto se ha manoseado esta cuestión, que todos re- 
probamos, en ocasiones, cuando esos mismos caídos nos per- 
miten la valentía de reconocer nuestros errores; pero des- 
pués de meditar sobre dllo he pensado que pueden ser inte- 
resantes algunas de las consecutncias obtenidas, especial- 
mente al personal de vuelo, y de entre ellos a los que cons- 
tituímos con nuestras alas las formaciones de la caza. 


Es lógico suponer que el hombre de armas no ha de per- 
manecer siempre adormecido en el lapso accidental de la 
paz, y que algún día se verá en la obligación de tomar la 
espada y sacudir su letargo para cumplir la alta misión que 
le está encomendada. in tal ocasión, como está sobrada- 
mente demostrado por la experiencia, brillará a más altura 
y será mayor el rendim:ento de aquellos que han ocupado 
su tiempo en la preparación concienzuda de este posible mo- 
mento. Entonces todcs, hasta la más pacifica lugareña de una 
aldea clvidada, necesitaríamos de una moral elevada, pero 
no cabe duda de que ésta tendría que ser mayor cuanto más 
nos acercásemos al centro activo de la lucha, y dentro del 
Ejército en aquellas Ánmas que por su cometido especial 
habrian de aportar a la acción las decisiones más impor- 
tantes. 


En la Infantería, por ejemplo, todas las Unidades com- 
petirán en eficacia, pero es claro que las denominadas “fuer- 
zas de choque” diberán superar por su selección a las res- 
tantes, a las que al propio tiempo estimulan con su ejemplo 
soberbio, y así habrá de suceder también en la Aviación. El 
piloto de por sí, suficicntcmente entrenado y preparado téc- 
nicamente, interesante extremo que no corresponde estudiar 
en este artículo, vuela por su gusto, y ha hecho del a:re su 
elemento y su ambiente más acogedor. Es posible que en 
algunos casos-—asi tenemos que admitirlo todavia en Espa- 
ña—se decidiese a inrolarse en una escuela de vuelo movido 
vor la curiosidad, e incluso por una absurda vanidad; pero 
lega un momento en que la fuerza de la costumbre, las du- 
ras pruebas que ha sufrido, el estimulo de los sacrificios que 
ha tenido la desgracia de presenciar, y esa forzosa evoiu- 
ción que podríamos dencminar “borrachera «de aire”, le 
hacen considerar el vuelo como la cosa más natural de su 
existencia y le impulsan a él cada vez más, y cada vez más 
seguro de sí mismo, a pesar de que sabe muy bien el tre- 
cuente riesgo de perecer que le acecha. Este peligro todos 
lo conosemecs, y hemos visto cómo en ocasiones se ensañaba 
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trágicamente con otros malogrados camaradas; pero sin em- 
bargo, ni lo vemos ni nos decidimos a admitirlo como pro- 
bable al considerarlo aplicado a nosotros mismos. 


¿Por qué?... ¡ Ah, humana paradoja! Muchas veces he- 
mos podido observar que los toros infunden al hombre un 
miedo especial. No es miedo de morir, porque en ocasiones 
un escuálido becerro sabemos que no puede matarnos, pero 
a pesar de esto le tenemos miedo. Sin embargo, preguntar- 
le a un torero a qué animal teme más, y es posible que con- 
teste que a las afiladas uñas de un gato, cuando a todos nos 
consta que un toro es mucho más digno de respeto. 


Por esta misma razón no es de extrañar que el aviador 
no tema al aire y se encuentre en él tan tranquilo convo 
cualquier pajarillo feliz, por lo que habremos de admitir que 
cuenta con un tanto por ciento muy favorable, en cuanto se 
trate de :u1 moral, al considerar con tal naturalidad un me- 
dio tan inseguro aparentemente. 


Pero esto no se debe solamente a su costumbre de volar, 
sino que es consecuencia, asimismo, de la confianza en el 
material d+ que está dotado y en la eficacia y pericia con 
que se conserve. He aquí, pues, dos extremo: sumamente 
interesantes para robustecer el espiritu de vuelo del perso- 
nal: la buena calidad del material y la seguridad en la labor 
del personal de especialistas, que una vez demostrada por los 
hechos, puede muy bien fomentarse, sobre todo entre pilotos 
y mecánicos, por unas estrechas y cordiales relaciones. 


Contamos ya con un aviador compenetrado con el aire, 
satisfecho del material que vuela y seguro de los equipos 
que le ayudan a ello. Este individuo, impulsado por un 1n- 
saciable afán de investigar sus posibilidades y de analizar 
profundamente la complejidad de las causas que le permi- 
ten abandonar el suelo, puede llegar a ser el aviador ideal 
de la paz. En cuanto logra dominar un poco su aparato, o 
probablemente cuando apenas sabe despegar y tomar tierra 
con él, siente el deseo de medir su habilidad con algún ad- 
versario, porque después de vencer a la máquina quiere de- 
rrotar al hombre, y en esta humana tendencia, que en Es- 
paña se manifiesta quizá con más intensidad que en ningu- 
na otra parte. debemos adivinar nuevas posibilidades para 
lograr una mayor moral en el combate aéreo. 


Es claro que me estoy refiriendo al piloto de caza, pues 
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el de bombardeo, que tan altos servicios presta <n la bata- 
lla del aire, ha cedido a aquél el honor de decidir su domi- 
nio, primer objetivo impcrtante de toda aviación. Al bom- 
bardero le es permitido preparar su acción, iniciarla en las 
condiciones más favorables, y ya en el aire, robustecer su 
moral con la estrecha colaboración de la tripulación que le 
acompaña y con la protección y estimulo que en ocasiones 
le presta la caza. Algo parecido viene a suceder con la avia- 
c:ón de asalto y reconocimiento. Por el contrario, el cazador, 
aunque ayudado por ctros, se ve frecuentemente obligado 
a improvisar y conserva el máximo individualismo que per- 
mite la guerra moderna, por lo que, a más de convertirse 
en el guerrero más interesante del siglo, nos brinda la opcr- 
tunidad de estud!ar en él un tipo de moral puramente per- 
sonal. 


Llega por fin un día en que suenan las trompas de gue- 
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para nosotrcs el tipo más perfecto de cazador, confiesa en 
sus Memorias, cuando ya estaba muy templado en la lucha 
y tenía buen número de aviones derribados, que “todavía 
sentimos algo que nos cosquillea a lo largc de la medula 
hasta que disparamos el primer tiro”. Este “algo”, que en 
todo caso nos coloca en igualdad de condiciones, sería im- 
posible hacerlo desaparecer; pero lo que sí puede lograrse 
es superar la moral de nuestro enemigo, sean cualesquiera 
las condiciones en que lo encontremos. 


¡Habrá ocasiones en cue la inferioridad del material ad- 
ver. ario, o nuestra superioridad numérica, nos proporcio- 
nen una crecida moral. A nad:e le importaría, dotado de un 
mcderno caza, ametrallar a placer a un casi indefenso Flat. 
Pero pongámonos en el caso de ser nosotros los que pilo- 
temos el anticuado caza, y pensemos un momento en lo que 
podría suceder, Lo más lógico parece que sería abandonar 





Ha sonado la 


rra, y el cazador que antes ansiaba enfrentar su pericia a 
la ajena, encuentra la ocasión de abrir el dique de su fogo- 
sidad ; pero entonces aparece ctro factor que s> opone a nues- 
tros deseos con tanta tenacidad como nosotros pongamos 
en ellos: el enemigo. 


La primera consideración que todo cazador debe hacer- 
se, es pensar que el enemigo posee tanta pericia o más que 
él, y que desea triunfar con el mismo fervor. El que pien- 
se que en aquel momento el piloto adversario le teme, sólo 
pretende engañarse a sí mismo y confiesa su falta de segu- 
ridad, o, lo que es peor, su miedo, pues esto sólo puede lo- 
grarse cuando se ha demostrado una superioridad abruma- 
dora, y aun así seguirían encontrándose casos aislados bien 
diferentes, pin embango, el mismo Comandante Morato, 


señal de alarma. 
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cuanto antes la desigual lucha, y tratando de eludir el ata- 
que enemigo, e:perar a que la compasión, o la risa, le hi- 
ciesen desistir de sus propósitos; pero en tal caso pensemos 
también que le dejaríamos expedito el camino de su victo- 
ria, y que con ello colaboraríamos a nuestro derrumbamien- 
to total. ¡ Cuántas cosas sucederían entences! Nuestros sol- 
dados sufrirían ametrallamientos a placer; ya nada se opon- 
dría al bonrbardeo de nuestras ciudades, y por fin, caería- 
mos nosotros mimos en la terrible vergienza de una de- 
rrota indigna. No, esto no sucedería nunca, porque al pensar 
en ello revolveríamocs nuestro desvencijado avión contra el 
poderoso atacante, y tratariamos de abatir sus seguras alas 
hasta perder la vida en la empresa. Con ello es probable 
que no hubiésemos conseguido nada práctico; pero, a mi 
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modo de ver, es esta la auténtica moral que debe animar a 
todo cazador. 


Pensemos ahora en el caso de que el material estuviese 
más igualado, y llegaremos a la conclusión de que este ca- 
zador estaria en magníficas condiciones de vencer. 


El enemigo puede poseer tanta moral como uno mismo, 
si; pero es preciso superarle en todos conceptos, y para esto 
es necesario cuidar ante todo de nuestra preparación cspi- 
ritual para el combate. Yo :iempre he creído equivocado el 
sistema empleado en algunos lugares, de estimular al per- 
sonal de vuelo con primas en metálico, por cuantiosas que 
scan, porque si un hombre va a exponer su vida por un pu- 
nado de monedas, aunque sea muy valeroso termina domi- 
ñandole el instinto de conservación, que siempre puede más 
que cualquier sentimiento superfluo. Para poder vencer es 
preciso estar dispuesto a morir, pues esa lucha puede exigir 
frecuentemente un más que probable sacrificio, y sólo sabe 
morir el que está compenetrado con el sentido espiritual de 
la causa que defiende. 


Por esto el piloto de caza, que en todo momento debe 
encontrarse dispuesto para acudir a las necesidades menos 
sospechadas, debe también estar siempre dispuesto a mo- 
rir, y necesita una conciencia limpia y clara, como su des- 
pierta inteligencia, y una seguridad gigantesca en el fin que 
persigue a costa de todo. 


La proximidad de un camarada, o las condiciones favo- 
“ables del combate, podrán preporcionar una moral supe- 
rior, pero nunca tan :ólida como la voluntaria ofrenda de 
nuestros destinos a la Patria. 


Nuestro lHorado “As de ases”, en las páginas de Gue- 
rra en el Arre, que emanan por todos sitios una sublime mo- 
ral, enumera para el cazador ideal unas condiciones que to- 
dos conocemos, y de ellas creo humildemente que la más 
valiosa es la de ser “voluntario en su destino”. Ahí está 
encerrado tado lo que el cazador puede y podrá ser en to- 
das las épocas; porque se modificará el material y la tácti- 
ca de empleo, pero el espirita del hombre que se halle dis- 
puesto al sacrificio no cambiará «+1 no es para aumentar su 
valía. 


Las actividades de la caza son ilimitadas, y por tanto, 
habrán de serlo también las reaccicnes que se manifiesten 
en el cazador. No basta pensar en el peligro momentáneo 





Cazas en vuelo de protección, 
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Regreso a la base, 


que corre el bombardero a que se protege de la caza ene- 
miga, sino estar compenetrado con la necesidad del servicio 
que ha de realizar a toda costa, porque sólo «le esta for- 
ma se le podrá defender con la codicia suficiente para lo- 
erarlo. 


No es bastante suponer los daños que pueda causar el 
bombardeo enemigo, sino que es preciso abarcar el conjun- 
to de la lucha para poner en su obstrucción un celo que 
inflija al adversario ta; derrota que no pretenda in- 
sistir en su repetición. 


I'rente al enemigo es probable que aparezca el de- 
seo de abatir uno o varios de sus avion«<s, ¡ilusión so- 
nada de todo buen cazador. Cuando la disciplina lo 
permita se hará bien en seguir este camino, que siem- 
pre conduce a debilitar al contrario; pero al hacerlo, 
más que al natural afán de distinguirse, debe preva- 
lecer el deseo de vencer, porque en las batallas, so- 
bre todo en las del atre, como ya han dicho muchos 
antes que yo, sienpre logra la victoria el que está 
más decidido a triunfar. Ante cualquier enemigo, por 
superior que sea, debe atacarse siempre, que también 
el triunfo es aliado de la sorpresa y gusta de prodi- 
gar sus favores a la audacia; pero de la misma for- 
ma debemos estar dispuestes a recibir el ataque de 
un adversario inferior, sin que por ello decaiga nues- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tra predisposición para el combate, que más bien aumen- 
tará si estamos decididos a adaptarnos al papel que nos 
usurpan. 


Todo esto sólo es posible lograrlo cimentando las mejo- 
res condiciones del piloto de caza en una moral sólida, que 
no decaerá nunca aunque la adversidad no: enturbie el ho- 
rizonte. En todas las cosas hay que saber sumar y restar, 
he cído decir muchas veces a nus mayores; y este axioma, 
profundamente filosófico, puede ser un gran aliado para la 
moral del cazador, si se saben sumar a ella los recuerdos 
que puedan robustecerla y restarle todos aquellos que pu- 
diesen deprimirla, sin que esto quiera decir que se borren, 
pues nunca podría olvidarse, por ejemplo, a los camaradas 
que cayeron, ni los días amargos del fracaso, que pueden trc- 
«carse en insuperables fuentes de experiencia. Lo que no 
ha de consentirse nunca es el recuerdo a noticia de todo 
aquello que pueda atentar contra esta moral tan necesaria, 
que entonces deberíamos guardar y ahora fomentar con todo 
nuestro esfuerzo, manteniendo vivos tantos ejemplos insu- 
perables como encierra nuestra pequeña y gran historia 
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aeronáutica, y utilizando nuestras posibilidades morales y 
materiales para conseguirlo. 


A trueque de ser monótono e insistente, podría enume- 
rar como resumen algunas de las consecuencias que pueden 
deducirse de las líneas anteriores: El aviador precisa de 
una moral elevada, y de entre todos, el cazador (ha de pre- 
tenderla de una solidez extracrdimaria. Esta moral aumenta 
con la calidad del material de que está dotado, con la con- 
fianza en el personal que le auxilia y con la preparación a 
que se le someta. Preparación que debe ser basada en un 
entrenamiento eficiente, y principalmente en una sólida for- 
mación espiritual, que debe ser constantemente atendida. 


Yo casi soy propenso a creer que la moral de la caza 
española supera a tcdos los cálculos, y que si pudiese medirse 
con un termómetro, correríamos el riesgo de que se desbor- 
dase el azogue. Así existe en el personal, así se inculca en la 
Escuela y así se conserva en los (Grupos; pero no estaría 
de más que cada uno hiciésemos un ligero examen de con- 
ciencia para convencernos de si nos esforzamos en lo po- 
eible para lograrlo. 
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CONFERENCIA DE AVIACIÓN CIVIL 





Las Delegaciones de España, Portugal y Suiza en el aeropuerto 
de Lisboa momentos antes de tomar el “Chpper”. 


Aceptada por el Gobitrno la invitación 
hacha por el de los Estados Unidos—se- 
gún dábamos cuenta «n nuestro número 
anterior—para que España ¡nombrase 
una Delegación que la repres:nte en la 
Conferencia Internacional de Aviación 
Civil que va a celebrar en Chiczgo, en 
la madrugada dell día 26 partió de Lis- 
boa, en el “Clipp:r”, la Delegación espa- 
ñola, Salieron en el mismo avión las De- 
Isgaciones portugues: y suiza, que ass” 
tirán a la Conferencia que nus Ocupa, 

La Delegación española va presidida 
por don Esteban úTerradas, Presidente 
del Patronato Nacional de Técnica Ae- 
ronáutica, y formando parta de ella sa- 
lieron también para Chicago: como vi- 
cepresidente, don Germán Baráibar, Mi- 
nistro plenipotenciario, miembro du la 


comisión interministerial de Aeronáuti- 
ca; como vocales técnicos: los señores 
Bono Boix, Vives y Azcárraga, D:recio- 
res Generals, respectivamente, de Avia- 
ción Civil, Infraestructura y Protección 
de Vuelo; Gómez Lucia, Director de la 
Compañía de Lineas Aéreas “Iberia”; 
Bosch, catedrático ds Derecho Interna- 
cional, y Kind:lán (Ultar.o), Adjunto 
Aéreo Técnico ¡a nuestra Embajada en 
Londres. 

Acudicron allí a despedirles, represon- 
taciones dl Ministerio de Educación Na- 
cional y de Obras Públicas, el Agregado 
Aéreo a la Embajada de España en Lis- 
boa. que ostentzba la repyisentación del 
Embajador, y altas personalidad:s del 
Secretariado de la Aeronáutica Civil 
Las D:ilegaciones lligaron 2. los Estados 
Unidos sin el menor contratiempo. 





AGREGADOS AEREOS 


Por haber sudo destinado a su país, 
ha cesado en el cargo de Agregado Aé- 
reo Adjunto a la Embajada de Alemania 
en Madrid, el Mayor de la Luftwaffe, 
Gerhard Schwartz. 





AEROMODELISMO 


Con el asesoramiento de la Dirección 
General de Aviación Civil, se ha celebra- 
do con gran brillantez el premer Concur- 
so Nacional de Aeromodelismo, en el que 


han participado numerosas Escuelas de 
todas las provincias de España. 

Se realizaron en distintos días sucesi- 
vos numerosos lanzamientos de modelos 
diseñados y construídos por escuelas y 
particulares, y por último, S. E, el Ge- 
neralísimo, que presenció alguna de las 
pruebas, devolvió los aeromodelos al equi- 
po vencedor y también a los constructo- 
ves que alcanzaron las mejores marcas. 

La Escuela de Aeromodelismo de Avi- 
la obtuvo el primer premio de Escue- 
las, y el de Instructores lo consiguió Juan 
Peyres, de Murcia; ambos otorgados por 
la Dirección General de Aviación Civel. 
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LÍNEA AEREA CON 
INGLATERRA 


NUEVA 


Ultimado en el Ministerio de Asuntos 
Exteriores el canje de notas entre los 
Gobiernos de España y Gran Pretañha, 
qua permite el establecimiento, a base 
de reciprocidad, del servicio com:rcial 
aéreo eníre nuestra Patria y el Remo 
Unido, 'el día 17 s= efectuó la inaugura- 
ción oficial de esta nueva línea. Por la 
mañana aterrizó en el Aeropuerto de 
Barajas «el avión que hizo el primer re- 
corrido Londres-Madrid, llevando a bor- 
do cierto número de viajeros, entre los 
que figuraba el Adjunto Aéreo en Lon- 
dres, Comandante Kindelán. 

El día 25 salía de Lisboa otro avión 
de la misma Línea, en viaje de regreso 
Lisboa-Madrid-Londres. Nuestro Emba- 
jador en Portugal figuraba entre los pa- 
sajeros, Este servicio ha quedado esta- 
blecido una vez por gemana. 


CONVOCATORIA 


El día 17 fué publicada en el “Boletín 
Oficial del Arre” la primera convocato- 
ria para ingreso en la Academia General 
del Atre, creada por Decreto de 28 de ju- 
lo último. 





ACCIDENTE DE 


a] ES 


AVIACIÓN 








+ En un accidente de aviación ocurrido 
el 18 de octubre falleció en acto de ser- 
vicio, en las inmediaciones dyl Aeródro- 
mo de Los Llanos, el Jefe del 13 Reg:- 
miento de Aviación, Teniente Coronel 
don Manuel Lapusnte Miguel, El día 20 
se efectuó su entierro en Madrid, al que 
asistieron S. E. el Ministro del Aire, Ge- 
n:irales de este Ejército con destino en 
Madrid y numerosos Jefes y Oficiales 
compañercis del finado. Rindieron los ho- 
nores de ordenanza fuerzas de la Pri- 
mera Rigión Aérgaa, Descanse en paz. 
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FUTBOL 


Atlético Aviación-Spórting Club de Portugal. 


Con motivo de la festividad del Día 
de la Raza, se celebró en el Estadio Me- 
tropolitano, de Madrid, un partido.amis- 





toso entre el Spórting Club de Portugal 
—Ccuyos jugadores Hlegaren a Barajas el 
dia 10 en el avión de Lisboa—y el Atlé- 
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tico Aviación, qué alineó para este en- 
cuentro a sus mejores ¡elementos. En la 
tribuna de la presidencia se encontra- 
ban, con S. E, el Embajador dis Portu- 
gal, el Jefe del Estado Mayor del Aire, 
General Gallarza, y otras autoridades, 
así como los Presidentes de ambos Clubs 
y el répresentante de la Delegación de 
Deportes de Portugal. Ambos «equipos 
fweron muy aplaudidos por el público 
que, no obstante lo desapacible del 
tiempo, se encontraba en «el Estadio. 


La lluvia pertinaz entorpeció la labor 
de los jugadoras, Particularmente los 
portugueses, no acostumbrados a jugar 
sobre la hierba, tropezaron con dificul- 
tades para desarrollar la rapidez y se- 
guridad que caracterizan sus jugadas. 
Tres golss por uno a favor del Atlético 
fué el resultado de este simpático en- 
cuentro, que, aparte de la finalidad de 
contrastar la inquebrantable amistad de 
la juventud deportiva de ambos países, 
se celebraba a beneficio del Colegio de 
Huérfanos de Nuestra Señora de Loreto. 


a Terminado el partido, el Embajador 
á de Portugal, acompañado del General 
Galarza, Autoridades y Directivos, pasó 
al campo de juego para felicitar a los 
dos €quipos. 





Una de las más esenciales misiones 
encomendadas a la Sección de ¡Aerona- 
ves del Instituto Nacional de Técnica 
Aeronáutica consiste en el estudio y re- 
solución de los problemas estructurales 
y aerodinámicos que se presenten en los 
aviones del Ejército del Aire, informan- 
do sobre la posibilidad y el modo de rea- 
hzación de modificaciones sobre ellas 
que puedan afectar a la seguridad en 
vuelo, marcar las normas a que han de 
someterse los proyectos de aviones pro- 
totipos ejecutados por los Ingenieros 
aeronáuticos, y estudiar después dichos 
proyectos para comprobar que cumplen 
con las exigencias marcadas. 


PROTOTIPOS 


Con objeto de conseguir la mayor gárantia técnica 
én el personal encargado de esta misión, se ha desarr>- 
llado simultáneaménte un programa dé proyecto y cons- 
trucción de aviones prototipos, élégido de tal modo 
que se consiga el mayor rendimiento posible al pro- 
yectar aviones que por sus diferentes utilizacionés dan 
lugar a diversas modalidades en el cálculo, y por otra 
parte sé ha procurado ¡obtener aviones que fueran de 
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utilidad en el Ejército del Aire, destérrando en lo po- 
sible las patentés extranjeras. 


Para la realización de esté programa se créó la O£- 
cina de Proyectos ¿e Aeronáves, que lo ha ido desárro- 
llando sucéesivaménte. proyectando y construyendo di- 
feréntes prototipos, de lcs cuáles vámos a hacér una 
ligera descripción de sus caracteristicas y cualidades 
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más importantes, así como del sistema constructivo 
empleado én ellos. 


HM-1.—Se realizó primeramente un ayión-escuela de 
transformación, biplaza, monoplano dé ala baja, equi- 
pado econ motor “Hirth 306”, y provisto de tren de ate- 
rrizaje monomástil, demonimado “LI N. PT, A. HM-1”. 


2s éste un avión de 830 kilogramos de peso total 
en vuelo, con 14 m* de superficit, y con una carga alar 
de 60 kgs/m?. 
Está proyecta- 
do en el erupo 
de cá'tculo de 
acrobacia nor- 
mal y, por tan- 
to; puede Hacer 
barrenas, r1z0S, 
toneles lentos, 
imperiales, y 
las evoluciones 
intermedias en- 
tre Estas. Mas 
niobris. Se ha 
realizado su 
completa hc- 
mologa ción 
alcanzardo una 
velocidad  maá- 
xima de 220 k:- 
lómetros-hora, 
vélocidad  1ní- 
nima con 
“Map” 2.40% de 
70 kms/h., un techo práctico (velocidad de subida 
0,5 m/seg.), alcanzando a los 38 4.900 metros y un 
radio de acción de 300 kilómetros, 


ÁVIOR ESCUEIZ HM.A 





Después de su homologación ha hecho cerca de dos- 
cientis horas de intensa experimentación acrobática, 
realizando millares de rizcs y demás figuras acrobá- 
ticas. 

Ha sido definido por una Comisión de Pilotos de 
la Escala del Aire, como avión de transición entre el 
de Escucla Hlemental y el de Transformación. 





El “HU=3", 


, Dchir Comisión 
ha informado esté 
avión como “de ma- 
nejo suave y «agra- 
dable en tierra y en 
el aire, realizando 
acrobacias con toda 
perfección. J)es- 
pegue pronto y 
aterrizaje sezci- 





“HM-2”. 


| Ayión enlace y furismo HM.2 


Mo dr y e '1 
“Maps”; enseña | 
Mas que el ¡a 
“CGrotha” actual, 






a que puedé 
sustituir con 


ventaja” 


HM-2.-— Deori- 
este 
sido 


vado de 
avión, ha 
construido en el 
mismo grupo de 
calloso el 
e Niue Ts Pe 
HM-2” de cn- 
lace y turismo, 
con calina  ce- 
rrada y tren re- 
tráctil mono- 
mástil, con un | 
peso en orden de vuelo de 920 kik. granos y una cátr- 
sa alar de 63 kgs/m?. 


Se ha alcanzado una velocidad horizuntal máxima 
d 250 kms/h., con una minima con “flap” de 74 kiló- 
metros/hora. Tiene un radio de acción de 600 kiló- 
metros. 


HM-5.-—-El tercer prototipo de esté programa ha 
sido un avión de escuela de acrobacia, calcwWado en el 
erupo de cálculo de alta acrobacia para que pueda re:- 
lizar toda clase de manichras én vuelo normal y en in- 
vértido. Este avión, denominado “TI. N. T. A. HM-37”, 
es un monoplaza de ala buja de 680 kilogramos de peso, 
con superficie de 11,5 m? y con carga alar de cerca de 
60 kes/m? Este avión, de condiciones de manejabi'i- 
dad y aptitud acrohática, que puéden calificarse de ex- 
cepcionales, tiene un techo práctico de 0.200 metros, 
alcanzado a los 40” . 


En ensayos comparativos con avión Buúcker 133 con 
el mismo motor, sé ha visto que le supera «n cualida- 
des, sin pérdida de manejabilidad, principalmente en el 
techo, en el que se diferencia en 650 metros. La velo- 
cidad máxima es de 233 kms/h., y su mínima, de 83 k:- 
lómetros/hora. ó 

Esté avión, después de su homologación, fué infor- 
mado por una Comisión de Pilotos de Cáza de la 1£s- 
cala del Aire, considerándolo “utilísimo pára las Escue- 
las de Caza, para alumnos de alguna formación en 
acrobaicia. Teualmente útil para martener el éntrena- 
miento de pilotos va “hechos” de las unidades aéreas. 
Util también para la realización del programa «de las 
Escuelas de Caza, formaciones, combátés, caza de pa- 
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Tacaldas:- E LÉCE 
que habituará al 
alumno a la mo- 
dalidad del vue- 
lo del monopla- 
no dé ala baja, 
generaliza- 
do hoy en la ca- 
za”. La Comi- 
sión hizo desta- 
car la rapidez de 
la salida de la 
barréna de éste 
avión, cua:.idad 
interesánte en 
un  avión-escue- 
la, lo cual se ha 
comprobado én 
el Labcratorio 
de Experimenta- 
ción en Vuelo, 
en toda clasé de 
barrenas ncrmi- 
les e invertidas. 


Avión de alte acrobacia 





Las dos unidades de éste prototipo están actual- 
mente haciendo horas dé vuelo en Experimentación en 
Vuelo, 


HM-9.—El último de los prototipos ya énsayados 
y homologados es el “1, N. T. A. HM-9”, remolcador 
de veleros, con tren tipo pirámide y dotado de “fap” 
y ranuras, Tiene un peso de 883 kilogramos en vuelo 
y 18 m? de superficie. 





El “HM-9”. 


Las velocidades mínimas conseguidas con este avión 
son: con “flap” a 40” y sin ranuras, inferior a 53 kms/h., 
y con “flaps” y ranuras, inferior a 50 kms/h, 


Es un avión calculado en grupo de cálculo no acre- 
batico con fuselaje reforzado; lra sido sometido yá a 
fuerte experimentación en vuelo remolcando veleros, 
álcanzado con un techo de 3.400 a 3.800 én un tiempo 
de 30 a 40” según el tipo remolcado. 


Todos estos prototipos, qué están construidos con 
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materiales nacionales, tienen el mismo sistema cons- 
tructivo: ála y coa son de madera, én su mayoría pino 
Valsain; el fuselaje y báncada están construídos corn 
tubos soldados de acero. El ala se une al fuselaje me- 
dianté ocho herrajes. montados en los largueros dé la 
misma. 


La unión con los estabilizádores está conseguida 
mediante los herrajes apropiados, pudiéndose variar 
en tierra la incidencia del plano tijo. 


Se ha dado a las cabinas una gran amplitud, que 
unida a la comodidad de los asientos, permite el cómo- 
do manejo de los diversos mandos del aparato. 


Los trenes de aterrizaje están constituidos por dos 
patas monomástil independientes (éxcepto en la 
“HM-9”, que es de pirámide), con amortiguadores de 
aceite y muelles 
unidos al corres- 
pondiénte herra- 
je del larguero 
antérior de: ala, 
mediante una 
pieza que per- 
mité su rápido 
cam'bio; su fot- 
taleza le permite 
soportar las du- 
ras exigencias de 
un periodo de 
enseñanza muy 
activo, 


H.M.9 


Avión remolque de veleros , 


Van equipados 
con frenos ólec- 
neumáticos 
O Mecánicos, 
que se accionan 
desde los peda- 
les. | | 





La rueda de cola puede conectarse con el timón de 
dirección para facilitar las maniobras en tiérra con mo- 
tor parado. 


El plano fijo hcrizcntal es bilarguero, de maderá, 
con revestimiento de madera contrachapeada, y lleva 
dos montantes que unen el larguéro posterior con la 
cara inferior. del fuselaje, dando uña eran rigidez al 
conjunto. 

El plano fijo vertical, dé análoga constitución que 
el horizontal, va sujeto al fusélaje por tres puntos y 
éstá en voladizo. ' 

Los timones y los alerones son dié madéra y forra- 
dos de tela. 

El timón de profundidad lleva un compensador 
accionab!e «en vuelo desde las dos cabinas. El de di- 
récción y los aléeronés van provistos de compensado- 
res de cliapa accionables en tiérra, 

La árticulación, tanto de los timcnes como de los 
alérones, sé ha realizado mediante rodamiénto de bolas. 


Liévan instalación de “doble mando”, tránsmitién- 
dose los esfuerzos mediante tubos de acero o cablés 
dé acero trenzado, estando ejecutadas todas las articu- 
láciones con rodamiéntos a bolas, 
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El ala está constituida por dos largueros continuos 
de madera de tipo “cajón” con cordones asimétricos, 
costillas de madera con alma de madera contrachapea- 
da aligerada y revestimiento del mismo material. Está 
dispuesta dé tal modo que los depósitos de gaso-ina 
van imstalados entre los dos largueros a cada lado, y 
en la cara inferior, los registros de los mandos. 


Exceptuando el motor, que es el “Hirth 506”, le 
160 ev. a 2.609 r. p. m., todos los demás elementos y 
materiales son nacionales, y actualmente se estudia la 
adaptación del nuevo motor español “Tigre G-1”, de 
la Casa Elizalde. 


El mutor va unido a la hbincada mediante cuatro 
soportes elásticos, pudiendo efectuarse el cambio del 
mismo rápida y fácilmente. 


Los depósitos de gasolina qué van en el ala a los 
costados del fuselaje, se comunican con el motor me- 
diante una reducida canalización a través de una llave- 
filtro-bontbba mandada desde el puesto del piloto pos- 
terior. 

Los asientos están hechos de forma que sirvan para 
llevar paracaídas de asiento y van provistos de cim- 
turones de amarre seguros para acrobacia. 








Se ha optado por el ala baja en todos estos avio- 
nes, teniendo en cuenta que casi en su totalidad todos 
los aviones son de este tipo, y especialmente los de 
cuerra, y conviene acostumbrar al alumno desde el 
primer mumento a las características peculiares del ala 
baja, principalmente en el aterrizaje y acrobacia. 

Excepto en el “HM-5”, los demás están dotados de 
“Maps”, manejados por un votante situado en el cos- 
tado izquierdo de la cibina, 


Actualmente se encuentran en proyecto y construc- 
ción otros nuevos prototipos, con los que quedará to- 
talmente réalizada la gama de aviones para Escueias, 
enlace y turismo, y cubiertas todas las necesidades na- 
cionales en estos tipos de aviones. 








El Jefe del Estado Mayor del Aire vuela los prototipos nacionales 


O RIÓ ' 


En un aeródromo de Madrid, el Jefe del Estado Mayor del Ave, 
General Gallarza, realiza diversos vuelos en los prototipos nacto- 
nales “HM” para comprobar sus cualidades y características. 


En las fotografías que figuran en esta página, el Temente Coro- 


nel, Ingemero Aeronáutico, Huarte 
Mendicoa, y otros Jefes del 1, ÑN, 
TP. ÁA,, acompañan al General en su 


visita a los citados aviones. 
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FICHAS DE IDENTIFICACION DE AVIONES 


Publicaremos en la REVISTA, una colección de “fichas de identificación de aviones” 
cuya primera serie empezamos a dar U conocer en este mismo número. 

Figuran en ésta, únicamente, los aviones que en los primeros meses del año en curso 
—uantes del desembarco en Normandia—formaban parte de las unidades de primera 
lnea de estos tres maíses: Alemania, Estados Unidos y Gran Bretaña. No estarán in- 
cluídos, los que por encontrarse aún en período experimental, o recién entregados a 
las unidades, podrían considerarse comprendidos entre las “nuevas armas”, que no 
sería discreto mencionar. Tampoco se incluirán aquellos, que, por su anticuado diseño 
o limitadas características para su empleo militar se utilizan sólo en frentes wsecunda- 
rios, o en formaciones y servicios de segunda línea. 

Terminada esta serie, publicaremos sucesivamente las otras tres: Segunda se- 
rie.—“ Aviones de primera línea de Japón, Rusia y otros países.” Tercera serie.—“ Avio- 
nes e hidroaviones de transporte y enlace.” Cuarta serie.—“Aviones escuela, transfor- 


mación y cometidos especiales,” 


Bombarderos pesados y medios. 


JUNKERS JU-88 A 


Cazas y caza- bombarderos. 


FOCKE-WULF 190 A 


din JUNKERS JU-188 y 288 LOPD usd tros MESSERSCHMITT 109 G. 
traia DO 
HEINKEL HE-177 
SPITFIRE 
E AVRO LANCASTER ¿A ela 
O ALIAS 7 
B-17 FORTALEZA P-38 “LIGHTNING” 
B-24 LIBERATOR AAN add ada P-47 “THUNDERBOLT” 
E O B-25 MITCHELL | 


B-26 MARAUDER 
B-29 SUPERFORTALEZA 


Cazas pesados, destructores y bombarderos ligeros. 


Aviación embarcada (cazas 


P-51 “MUSTANG” 


y bombarderos torpederos). 


SEAFIRE 


A A FAIREY FIREFLY 
A MESSERSCHMITT 110 
O FATREY BARRACUDA 
iS MESSERSCHMITT 210 y 410. i 
RAF BEAUFIGAHTER F6F-3 “HELLCAT” 
ds cab MOSQUITO UE F4V-1 “CORSAIR” 
a ados SB2C-1 “BELLDIVER” 
O A A-20 “HAVOC” TBM-1 “AVENGER” 
INDICATIVOS: LUFT: Arma Aérea alemana. 
RAF: Reales Fuerzas Aéreas británicas. 
AAF: Fuerzas Aéreas del Ejército EE. UU. 
a FAA: Fuerzas Aéreas británicas de la Flota. 


NAS: 


Servicio Aéreo Naval EE. UU. 
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LUFTWAFFE 





Junkers A. G. 


Bombardero medio. De largo y angosto fuselaje de sec- 
ción semiovalada, con la cristalera superior del morro so- 
bresahiendo por encoma del fuselaje. Brmotor, con dos Jun- 
kers “Jumo 211”, de 1.200 cv. en la versión AÁA-4, y dos 
211 (+ en la versión A-6. Frenos acrodinámicos e instala- 
ciones para el bombardeo en picado. 

liste excelente bombardero y sus derivados, de elova- 
das caracteristicas de vuelo, el Ju-188 y Ju-288, constituyen 


ARMAMENTO.—Un cañón de 15 
ó 20 mm. y cuatro ametrallado- 
ras de 7,92 mm. 


EQUIPO.—Tripuleción de cuatro 
hombres, Visor B. Z. A, 1 para 
actuar en picado, 
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JU-88 A 





hoy día el material de vuelo de la mayor parte de las for- 
maciones germanas de bombardeo. Avión de autonomía ex- 
traordimaria, concebido como bombardero estratégico para 
grandes distancias, se utiliza también en misiones tácticas 
sin duda para aprovechar su aguidad para defenderse de 
la caza enemiga y su dispositivo para el bombardeo en pr- 
cado; que le pernute atacar precisos objetivos de pequeñas 
dimensiones. | 


CARACTERISTICAS. — Veloci- 

dad máxima: 450 kms/h. 

Carga de bombas: hasta 2.000 
kilos, 

Autonomía: 1.500 kms, (sin tan- 
ques suplementarios), 

Fecho (con carga completa): 
6.900 metros. 

Peso vacio: 7.670 kilos, 

Peso con carga normal: 11.050 


kilos, 
Peso con carga máxima: 12.940 
kilos, 


El Ju-88 B es la versión de reconocimiento, y el Ju-88 C es la de caza nocturna; armada ésta con tres cañones de 20 
milímetros, tres ametralladoras de 7,92 mm. y dos bombas de 230 kiles. líntonces su velocidad máxima se cleva a 436 ki- 
lómetros-hora, y a 1.930 kms. su autonomía—con depósitos suplementarios alcanza 3.440 kms—. El techo de esta ver- 


sión 285 7.380 metros. 





ALA BAJA DE EXTREMOS REDONDEADOS.—MORRO TRANSPARENTE CON CRISTALERA FRONTAL Y SUPE- 
RIOR.—MOTORES BAJO LAS ALAS.—UN SOLO TIMON DE DIRECCION, ALTO, CURVO Y ESTRECHO 
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A. V. Roe £ C. L. Mod. 683 





Bombardero pesado. Bicola y cuatrimotor, de amplio y 
continuado fuselaje. Cuatro motores Rolls-Royce “Mer- 
lin XX”, de 1.280 cv. en la versión “1”. 

El Avro 083 es el mejor de los bombarderos pesados de 
la R. A. F., debido a su gran capacidad para carga de bom- 
bas; su notable autonomia; la perfección de sus instalacio- 
nes y sus cualidades técnicas y aeronáuticas. Para el pilotaje 


ARMAMENTO.— 10 ametrallado- 
ras de 7 mm., repartidas en cua- 
tro torretas hidráulicas “Nas «€ 
Thompson”, La torreta de cola 
con cuatro máquinas montadas 
en órgano, y las del morro y 
parte superior e inferior del fu- 
selaje, a dos cada una. 


EQUIPO.—Nueve tripulantes. Íns- 
talación de vuelo sin visibilidad 
y dí oxigeno para; grandes al- 
turas. Sistema anticongelante. 
Bote neumático instalado en el 
borde de salida del plano, y que, 
en caso de amaraje, es inflado y 
despedido automáticamente. 


La versión Lancaster 11 va equipada con motores “Bristol Hércules”, 
Unico avión de la R. A. F. capaz de transportar la bomba gigante 


ter III lo es a base de “Packard”, tipo “Merlin 28”. 
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“"AVRO LANCASTER” 


es manejable en extremo, y por último, su construcción re- 
quiere menor número de horas que cualquier otro avión 
de características análogas. Tren retráctil en las barquillas 
de los motores internos. Rueda de cola fija. Constituye, con 
el Halifax—cel Stirling se emplea ya más bien como remol- 
que de veleros de. transporte—, el equipo de las formaciones 
de bombardeo estratégico. 


<A e 


CARACTERISTICAS MAS CO- 
NOCIDAS.— Velocidad máxi- 
ma: 480 kms/h. 

Carga ¡de bombas: 8.170 kilos. 

Autonomía: 4.800 kms, 

Peso en vacio: 16.240 kes. Con 
carga normal: 28.600 kgs. 


MY 


] 
a 


ES 
? LAS bloc 
A 





de 1.600 cv., mientras que la versión Lancas- 


inglesa «dde 3.400 kilogramos, denominada earthguake (“temblor de tierra”). 
El Lancaster algunas veces ha actuado como might path ; finder (“buscador de rutas en la noche”), juntamente con los 


Mosquitos. 





PERES SENSE 
RR EEES 
OS Srta a 


ALA MEDIA CON DIEDRO TRANSVERSAL Y EXTREMOS REDONDEADOS. — MOTORES BAJO EL ALA. — BICOLA, 
CON LOS DOS PLANOS FIJOS OVALADOS Y MAS ADELANTADOS QUE LA TORRETA POSTERIOR. — ESTA, EL 
MORRO Y LA CABINA DE PILOTOS, CON CRISTALERA 
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AAF MBR 


Boeing B-299 P 





Bombardero pesado, monoplano de ala baja y fuselaje 
de sección circular. Cuatrimotor—cuatro motores “Wright 
Cyclone”, radiales, de 1.200 HP., con turbo-compresor—. 
Alma de las formaciones norteamericanas de bombardeo 
estratégico. Caracterizado por la. precisión de su bombar- 
deomerccd a su dispositivo para punteria y lanzamiento 








ARMAMENTO. — 13 ametralla- 
doras de 12,7 mm. 


EQUIPO.—Tripulación de 10 hom- 
bres en las versiones normales. 
Instalación de oxigeno y anti- 
congelante, Piloto y visor auto- 
mático. Equipo salvavidas, que 
en las últimas versiones consis- 
te en un bote metálico adaptado 
a la parte inferior del fuselaje 
y Cuyo amarizaje es amorti- 
guado por tres paracaídas; va 
dotado de dos pequeños moto- 
res que le proporcionan autono- 
mía extraordinaria, 
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B-17F FORTALEZA VOLANTE ll 


automático de la carga de bombas—, por su gran velocidad, 
autonomía y techo; y por su poderoso armamento bien es- 
tudiado y distribuido. Instalaciones y caracteristicas que le 
proporcionan immejorables cualidades para las incursiones 
diurnas de gran radio de acción, realizadas contra terremo 
enemigo donde sea de esperar una fuerte reacción aérea, 


CARACTERISTICAS MAS CO- 
NOCIDAS.—Velocidad máxi- 
ma: 489 kms/h. 

Velocidad de crucero: 365 kiló- 
metros/hora. 

Carga de bombas: 2.700 kilos. 

Autonomia: 3.370 kms. 

Pecho: 12.000 metros. 

Peso: con carga normal, 24.500 
kilogramos; con carga máxi- 
ma, 29.500 kgs. 


Otras versiones: 11 B-17 E, con ligeras modificaciones de diseño y equipo, siendo el B-17 G otra más moderna, con 
mayor potencia, y mejorada la instalación y distribución del armamento a bordo. La versión denominada B-40 no lleva 
bombas, pero su armamento se aumentó poderosamente para acompañar a las formaciones de Fortalezas de bombardeo. 
La experiencia ha demostrado la poca uficacia de este tipo de protección, 





ALA BAJA.—LOS EJES DE LOS CUATRO MOTORES, INSTALADOS EN EL BORDE DE ATAQUE. — MONOCOLA, 
PLANO FIJO VERTICAL, MUY GRANDE Y ELEVADO, CON SU BORDE ANTERIOR QUE DESCIENDE SUAVEMEN- 
TE EN CURVA HACIA EL FUSELAJE.—TREN RETRACTIL EN LAS GONDOLAS DE LOS MOTORES CENTRALES 
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B-24 D 


Consolidated, modelo 32-4 





Bombardero pesado, bicola y triciclo, de corto y grueso 
fuselaje. Cuatrimotor; cuatro radiales Pratt € Whitney 
“Doble Wasp”, de 1.200 HP. 

Este avión constituía, con las Fortalezas, el principal 
equipo de las formaciones de bombardeo de gran radio de 
acción. Caracterigado como aquél por la precisión de su 
bombardeo, conseguido a base de los modernos visores y del 
perfecto dispositivo para el lanzanmmento; con altas caracte- 
résticas y gran autonomía, tene sin embargo—a pesar de 


ARMAMENTO.—De ocho a cator- 
ce ametralladoras de 12,70 mm., 
dispuestas n torretas ¡eléctricas 
“Emersonn Martin” y “Speny”. 


EQUIPO.—De 9 a 11 tripulantes, 

. según las versiones. Instalación 
del oxígeno, piloto automático, 
visor “Sperry” de bombardeo, 
equipo salvavidas, 
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“LIBERATOR 1! 





su diseño posterior—, menos techo y algunas millas menos 
de velocidad horaria. Es también menos manejable para el 
pilotaje, y por otra parte, su armamento defensivo tal vez 
no sea tan completo m tan acertadamente dispuesto. Estas 
razones aconsejan considerarlo inferior, como bombardero, 
Fortaleza, aunque en cambio es susceptible de transfor- 
marse. en un cómodo, rápido y excelente transporte. Tren 
retráctil hacia los costados, ocultando las dos ruedas en los 
planos. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO MAS CONOCIDAS.—Ve- 
locidad máxima: 512 kms/h. 
(en los últimos modelos). 

Vielocidad de crucero: 350 kiló- 
metros/hora. 

Carga de bombas: 3.630 kilos. 

Autonomía: 5.120 kms. 

Techo; 11.000 metros, 

Peso vacio: 15.800 kgs, 

Peso con carga: 25.400 kgs. 


Otras versiones: El B-24 J, con torrreta de mayor campo visual en el morro y otra retráctil en forma de esfera digba- 
jo del fuselaje. El armamento de esta versión es de 14 ametralladoras. 
El Eiberator F-7, equipado para el reconocimiento fotográfico lejano, va provisto de seis cámaras fotográficas y de 


tanques suplementarios en vez de las bombas. 


La versión AT-22 es empleado como avión de transformación y entrenamiento. El PB4Y-1 es la versión del B-24 D, 
utilizado por la aviación de la Marina para la exploración marítima a grandes distancias, que va equipada para la locali- 


zación de submarinos y para la acción contra barcos. 





ALA ALTA, ESTRECHA Y ALARGADA.—FUSELAJE AMPLIO, DE GRAN CAPACIDAD.—MORRO ACHATADO CON 
CRISTALERA.—DOBLE COLA, TRICICLO 


Publicamos este extracto de un capitulo 
del interesante libro “The Arreraft Y eur 
Book for 1944”, que refleja el desarro- 
llo alcanzado en esta guerra por el «uero- 
transporte, iunto de tropas y elementos 
para las fuerzas terrestres, como en el 


abastecimiento de toda cluse de material, 


(CONTINUACIÓN.) 


A Pan American Atrways tenia encomendado : 
| 1.2 Servicios especiales o misiones de transporte 
militar para las fuerzas de los diversos frentes. 


> 0] 


2. Tráfico sobre las rutas aércas civiles, para el tra- 
siego de pasajelos y corrios, con arreglo a las normas de 
prioridad entre 46 países y cuatro colonias. Istas rutas. 
que representaban una red de 50.000 millas entre el mar 
Carible, América del Sur y América Central, se extendía 
también a las Islas Británicas, Portugal, Congo helea, Ha- 
wal y Alaska. 


Su flota aérea recorrió en 1943 un total de 63 millones 
de millas, contra 43 millones en 1942, y los 24 de 1941. Los 
pasajeros transportados fueron casi el doble de 1041, es de- 
cir: 606.700, contra 371.000-—los pasajeros/milla, 473 mi- 
lones, contra 228 milleones—. La carga general y el correo 
pasó de los to y de los 7,7 millones de toneladas de 1041, 
a los 24,0 y 7,2 de 1943, respectivamente. Incluyendo los 
servicios especiales, recorrió en total 93 millones de millas, 
o sea, más que el último año de paz, que fueron 953,7 los 
millones de millas recorridas. 


Los servicios especiales, realizados «durante la guerra 
por esta Compañía, fueron muchos y variados. Un Cliper 
de la firma Boeing, llegó a dar la vuelta al mundo, mar- 
cando la primera travesía aérea de la historia, directamente 
por el Indico, a Australia. Una de sus etapas fué un vuelo 
de 3.460 millas sin escala. 


También transportó a Casablanca, a principios del año, 
al Presidente Roosevelt, para tomar parte en la histórica 
conferencia allí celebrada. Transportó igualmente a otros 
miembros del Gobierno, y altos funcionarios y jefes milita- 
res, en delicadas misiones de guerra que requerían la máxi- 
ma velocidad y seguridad, 


- Los .servicios de transporte* militar realizados por la 
Pan American lo fueron siguiendo las líneas destenatlas 
por el LA, T.CP” y porel EX. A. TS. —según las necesi- 
dades de las operaciones en los distintos frentes «dle guerra y 
la situación estratégica mundial—sobre aviones pertere- 
cientes a las fuerzas aéreas del Ejército o de la Marina. 
La primera División de la Compañía, que tenía únicamen- 
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te pur misión los servicios que señalaba eel A. T. C., dispo- 
nía «le 117 tripulaciones--de ellas, 70 de tetramotores—; 
recorría mensualmente 1.230.000 mullas, transportando al 
otro lado de los océanos 3.300.000 toneladas/milla cada 
tremta días. 


Justamente el 17 de noviembre de 10943, los equipos «le 
la Pan American habían llevado a cabo, a partir del ata- 
que a Pearl-Harbor, 5.000 traveoslas completas del océano. 
De ellas: 3.239 sobre el Atlántico y 1.741 a través del Pa- 
cifico——larguísimo vuelo entre el continente americano y los 
teatros de guerra del Pacífico, vía Hawai—. Hasta el 31 
de diciembre—en cuarenta y cuatro días más—se comple- 
taron otras 388 travesías, alcanzándose la citra de 3.588 vue- 
¿os transoceánicos, realizados por la Compañía en poco más 
de dos años. Á ¿as órdenes de la N. A. T. $S., los aviones de 
la Pan American realizan también numerosos Servicios 
en Alaska y sobre las brumosas Aleutianas. Igualmente 
contribuye por una filial suya—la China Aviation Corpo- 
ration-—a mantener la comunicación de la China de Chang- 
Kai-Chek con el resto del mundo, volando sus aviones so- 
bre el gigantesco Himalaya. 





En el continente americano la Compañía y sus filiales 
mejoran sus instalacicnes y organizan nuevos servicios. Se 
introducen importantes mejoras en cl alumbrado nocturno 
v se realizan nuevas construcciones en las estaciones «dle tér- 
mino; se saca mayor rendimiento de los aviones y se redu- 
ce el tiempo empleado en los viajes de ida y vuelta. Por 
último, se inaugura un nuevo aeropuerto internacional en 
Nueva Orleáns. 

3ajo la denominación de División Hispano-Americana, 
v con la Jefatura en Miami, se agrupan a principios del 
año 1044 todos los servicios con América del Sur—umas 
30.000 millas de lincas aóreas---; antes repartidos en varias 
Divisiones. 


Los planes para la postguerra son objeto, asimismo, de 
la mavor atención. Antes ya de Pearl-Harbor se planeaba 
la construcción de 30 Clipers gigantes; cada uno de ellos 
capaz para el transporte de 150 pasajeros de Nueva York 
a Londres en diez horas, al precio de 100 dólares. En un 
servicio de veinticuatro horas iban a realizar los Clhipers el 
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vuelo desde los Estados Unidos a Australia o China, y en 
veintidós a Buenos Altres. El 26 de octubre de 1943, el pre- 
sidente de la Pan American, J. T. Trippe, con el fin de po- 
der competir, en los Estados Unidos, con los grandes mo- 
nopolios extranjeros de tráfico aéreo que se pudiesen mon- 
tar en el futuro, preconiza la creación de una fuerte organi- 
zación americana de líneas aéreas internacionales; es de- 
cir, una vasta sociedad no en poder y bajo la dirección de 
cualquier creanismo o interés de la Aviación, sino de todos 
los intereses del transporte americano que estuviesen en 
condiciones de contribuir, mediante un plan aprobado por 
el Gobierno. Es cuestión fundamental—según él—que el 
Gobierno encauce la política nacional para el transporte 
aéreo imternacional, atendiendo únicamente: a lo que en 
conjunto fuese mejor para el país. 


La División, organizada para atender las necesidades 


Octubre 1944 


atlánticos del año 1943 se alcanzaron los 1.700, desde que 
empezó el servicio en mayo de 1939. Las cifras consegul- 
das en el pasado año fueron en esta División: 40.703.904 
pasajeros/milla y 38.916.244 toneladas/milla. 


Para la N. A. T. S., la Pan American atendía a una flo- 
ta de hidroaviones de la Marina. Sostiene, además, una es- 
cuela de mecánicos de aviación para la N. A. T. S.; de la 
cual han salido, desde lus primeros exámenes—en mayo 
de 1943—, 305 “especialistas”, para las Escuadrillas y Ser- 
vicios de la Flota. Todos los ejercicios teóricos y prácti- 
cos, así como trabajos en los talleres y entrenamiento a 
bordo, para manejo de las distintas instalaciones, corre a 
cargo de la Compañía. El 31 de marzo se inauguraron los 
hangares para esta sección de Marina de la División Atlán- 
tica, doblando los que existían ya, en el término de Nueva 
York, que pasa a ser así la primera base transatlántica 





Descargando aviones de transporte del A. T. C. en un aeródromo de China. 


del A. “TP. C. fuera del pais—organizada a últimos de 1942—, 
se sirvió para realizar tan importante cometido de las en- 
señanzas—y experiencia del personal—de las cinco agrupa- 
ciones de servicios regulares que existían en la Pan Ame- 
rican—Divisiones del Atlántico, Transpacifico, Este, Oes- 
te y Alaska—, así como de las Compañías afiliadas a la 
red. Esta División realizaba sus servicios, con aviones del 
A. TP. C., sobre un recorrido total de 15.570 millas, hacien- 
do escala en 70 puntos distintos, de 31 países y colonias de 
tres continentes. 


Su carga y pasajeros representaban aproximadamente la 
mitad del total alcanzado por la Compañía. Sus operaciones 
en 1943 fueron casi cinco veces las de 1942. Su personal 
aumentó un 451 por 100. 


La División Atlántica, con su flota de Clipers tetramo- 
tores reducida a la mitad, estuvo en condiciones de mante- 
ner, con cuatro aparatos, los brillantes resultados obtenidos 
el año anterior con ocho aviones. Con los 430 vuelos trans- 
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de la Compañía. La División tiene, aproximadamente, unas 
3.100 personas entre tripulaciones, especialistas en tierra y 
empleados. | 

La División transpacífica operó, durante todo el año 
1943, en beneficio de la “Marina, cooperando a desarrollar 
los planes ofensivos en gran escala en todo aquel vasto tea- 
tro de guerra del ¡Pacifico—en un breve espacio die tiem- 
po—, desde la situación defensiva del año anterior. 


La transpacifica de la Pan American realiza durante 
este año 1.399 viajes, con un total de 6,2 millones de mi- 
llas de recorrido; 13,8 millones de toneladas/miila de car- 
ga, y 43,3 millones de pasajeros/milla. Esta División, que 
vió al iniciarse la guerra en el Pacífico en diciembre del 41, 
un Cliper destruido en su dársena en Hong-Kong y otro 
alcanzado en Wake por ráfagas de ametralladora, tuvo 
durante el año 1943 únicamente dos bajas. A fines de dicho 
año se totalizan por sus aviones 2.042 vuelos a través del 
Pacífico, contados desde la fecha del ataque a Peal-Harbor. 


Octubre 1942 REVISTA DE AERONAUTICA 


tp) 


eso Vuelos, intercomunicación por radio, 
Ao COTO ROS DARA nos . . ., 

tráfico y distribución de carga y pasa- 
jeros, etc., etc. 


La C. N. Á. C. (Compañía aérea: 
Chana National Aviation Corporation, 
organizada por la Pan American de 
acuerdo con el Gobierno chino en 
1933), juntamente con el A. Y. C., in1- 
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terias primas indispensabies para las 
industrias de guerra de las naciones 
unidas. Hsfuerzo aéreo sin prusceden- 
tes, sobre la peor ruta mundial, reali- 
zado en 1943 para mantener la última 
linea de aprovisionamiento de China, 
ya que, después de los éxttos japoneses 
que siguieron a Pearl-Harbor, el con- 
tacto de China con el mundo exterior 
primero, y luego, las comunicaciones 
aéreas con los puertos de Birmania, ha- 
bían quedado cortadas. 





Aviones “Dakota”, de transporte de tropas, embarcando paracaidistas en un aeró- 
dromo inglés para la ofensiva contra Holanda en septiembre último. 

ista Compañía aumentó sus ser- 
Construyó esta División un nuevo hangar doble en la bahía  vicios-—con considerable cantidad de material nuevo y con 
de San JIFrancisco—base transpacifica norteamericana—y más personal—a casi el 200 por 100. Muchos die sus pilo- 
su personal se perfeccionó en los nuevos métodos de distri- tos eran antiguos cazadores del General Chennault : los fa- 
bución del peso de la carga y aprovechamientos de los  M0sos “tigres volantes”, Hubo piloto de la CN. A.C. que 
realizó más de 400 vuelos sobre la cordillera. Otros reali- 
Zaron reconocinmentos sobre otra parte de la cordillera—to- 
davía de mayores dificultades—con el fin de estudiar y ase- 
eurar el itinerario más duradero para el caso de que los 
reveses no permitiesen el aprovechamiento de la ruta 
actual. 


espacios a bordo, para poder compensar así las dificulta- 
des del transporte. Las operaciones de esta División abar- 
caniel tráfico, entre el continente norteamoricano y las islas 
Llawa1l, y el servicio para la Marina entre estas islas y los 
teatros de guerra del Pacífico Sur. 


Un avión de la Marina con tripulación de la Pan Ame- La División oriental de la Pan American, que desde 
rican, que Se vió obligado a amarar 
sobre las olas del Pacífico a muchos 
cientos de millas de la costa, perma- 
neció durante cuarenta y dos horas en 
alta mar, mientras otros dos aviones de 
la Marina, le abastecían de las piezas 
necesarias para la reparación. Lua técni- 
ca desplegada para los amarajes y sa- 
lidas en estas cincunstancias, constitu- 
ye un paso más en el tráfico aéreo de 
continente a continente. 


21 departamento de entretenimien- 
to y proyectos de la Compañía conti- 
nuó sin descanso sus trabajos y estu- 
dios para mejoramiento de los equi- 
pos, así como la técnica de los servicios 
invernales, con el fin de alcanzar más 
alto rendimiento del material. Se cen- 
tralizó en una cficina meteorológica, 
oreanizada en Seattle, el trabajo de 
varias estaciones de esta especialidad ; 
con el fin de economizar personal y en 
beneficio de todo el territorio. Se es- 
tablecieron cursos intensivos de entre- 
namiento, cn materia de entretenimien- 
to de todo el material, meteorología, El “Curtiss “Comando” C-46” pora transporte de material y repuestos. 


. 
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el aeropuertá internacional de Miami se extiende hacia el 
Sur, cubriendo siete líneas diferentes, que son: la de Mé- 
jico, las de las Indias Occidentales, zona del mar Caribe, 
costa norte de América del Sur, costa oriental hasta Argen- 
tina, y Buenos Aires; recorrió en 1943 más del doble de lo 
recorrido el año antes de la guerra, y un 33 por 100 más 
del recorrido total de 1942, sobrepasándose los 12 millones 
de millas recorridas y los 125.000 pasajeros—cifra notable 
en la comunicación aérea entre las dos Américas —trans- 
porte de pasajeros y carga, cuya mayor parte fué den- 
tro de las condiciones de prioridad dictadas por el Gobierno. 


El personal de esta División criental ha llegado, en 1943, 
a un total de 4.200 personas, el 30 por 100 de ellas son 
mujeres. En la mayoría de las rutas de esta División entró 
en vigor la rebaja en los precios de los pasajeros: por tér- 
mino medio un 10 por 100. Se introdujeron innovaciones 
relativas al entretenimiento y a la práctica de los métodos 
para la distribución de pesos y aumento de la carga a bor- 
do. La inauguración de los vuslos nocturnos en el Brasii, 
por la Panair Do Brasd—filial nacional de la Pan Ame- 
rican—y también en la ruta Miami-San Juan-Puerto Rico; 
el servicio de Cliper para fletes, a través del mar Caribe, 
que empezó a últimos del 43; y la construcción de un gran 
edificio en el campo de la Pan American, en Miami, dedi- 
cado a oficinas y entretenimiento, la mayor y mejor construc- 
ción de la ted mundial de la Pan American con hangares 
que tienen instalaciones para el servicio simultáneo de 12 
a 18 Clipers; son factores que contribuyeron poderosamente 
a la aceleración del tráfico aéreo en su relación con el es- 
fuerzo de guerra. 


La Rubber Development Corporation aumentó también 
su tráfico durante el año 1943, y para ello introdujo varias 
modificaciones en las rutas previstas, pudiendo así acele- 
rar el transporte desde las zonas de producción «de caucho, 
en el valle del Amazonas. Se ocupó también—a petición de 
la Administración de las granjas de los Estados Unidos— 
del transporte de unos 200 trabajadores alas Bahamas, para 
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ayudar a las faenas de recolección de la cosecha de pri- 
mavera. 





El 13 de Junio un Strato Cliper—tetramotor «construido 
por la Boeimg para su empleo a grandes alturas—, despe- 
gó del aeropuerto de Nueva Orleans para inaugurar un 
nuevo servicio hacia la zona del Canal, cortando el golfo de 
Méjico para ir a salir a Centroamérica por Managua y Bal- 
boa, y cubriendo así 2.000 millas en doce horas. Con esta 
nueva línea, resulta, que las ciudades del vasto valle del Mi- 
sissipí están a veinticuatro horas de la zona del Canal, tan 
vital desde tantos puntos de vista. El transpcurte aéreo ame- 
ricano en dirección Sur, facilita la comunicación y el inter- 


cambio de los 19 Estados de los valles del Misissipi y Ohio, 


- con 200 ciudades de América del Sur y del Centro. 


La División occidental, por medio de esta red hacia el 
Sur procedente de Texas, puede atender asi las deman- 
das, cada día más apremiantes en tiempo de guerra; mien- 
tras que la C. M. A. (Compañía Mexicana de Aviación), 
afiliada mejicana de la Pan American, ha sobrepasado el 
record del transporte aéreo en aquella República. El 16 de 
febrero inauguró en aquella región la ruta de servicios noc- 
turnos. Se estima que las millas recorridas por esta Divi- 
sión ascienden a 5.400.000, contra las 4.214.000 hechas 
en 1942. 

La Pan American-Grace Awivays, que hacía la compe- 
tencia a las líneas del Eje en la costa occidental de Améri- 
ca del Sur desde antes de la guerra, realiza también esfuer- 
zos notables para poder atender a la creciente demanda de 
los servicios de tráfico aéruo en el Oeste de América. En 
febrero de 1943 extendió hasta Buenos Aires los servicios 
de mercancías que se habían inaugurado en 1942, desde 
Baiboa, en la zona del Canal, hasta Lima (Perú), que su- 
pone un vuelo de 3.400 millas, es decir, la etapa mayor del 
mundo de transporte aéreo con carga comercial, En Ecua- 
dor, la filial de la Panagra alargó sus operaciones desde el 
norte de Guito a Ipiales, en Colombia. Resulta así que la 
vida económica de ocho grandes Repúblicas se encuentra 
estimulada por los vuelos que realiza la Panagra. 


N. DE La R.—Las iniciales ATC y NATS, que tantas veces se mencionan en este artículo, corresponden au las abreviaturas de “AIR TRANSPORT 
COMMAND” (Mando del Transporte Aéreo) y de “NAVAL AIR TRANSPORT SERVICE” (Servicio de Transporte Aéreo Naval), respectivamente. 


” 
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De lo vivo a lo pintado times) 








Por el Capitán Auditor 
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 





El dragón que való sobre Parío 


Más o menos fiel, ahí tenéis su retrato. Diéz bra- 
zas de longitud. Varias patas, dos cabézas, una lar- 
gutsima y potente cola que ondea al viento, alas gran- 
des y membranosás... Así le contempló Francois de 
Belle-l'orést en el cielo de la villa de París, entre ía 
Tornelle y la iglesia de San Pablo, casi, casi sobre 
Notre Dame, durante la tarde del 18 de febréro de 
13709, y asi hemos de suponer que era; y pues que otra 
reproducción nos falta y la dispon!- 
ble no parece enteramente desacer- 
tada, tal y como en el erabado ad- 
junto podéis contemplarle, ¿Al dra- 
gón? ¡Al dragón! ¿Y por qué no? 
Quizá las “Diez historias prodigio- 
sas” de Belle-Porest se os antojen 
démastado remotas—;¡ son de 1581 !-- 
para no encerrar más de prodigio- 
sas que de historias. Bien; vayamos 
a textos modernos. Conoceréls las 
experiencias — digimos eso mejor 
que novelas, que les arrcbataría un 
mucho de sériciad—de hilo Van- 
ce, ¿no? Pues bien; abrid “Ll dra- 
gón del estanque”, y entre los soli- 
¿0quios de nuestro tan profundo co- 
mo gélido investigidor e infatigable 
e inmoralisimo prepuenador del sul- 
cidio en toúas sus formas. encontra- 
réis un larguísimo discurso que, no 
por desesperar al fisca: Markham, 
va a venirnos a nosotros meños a 
punto, sobre Drag:untología o Trata- 
do de los Dragones. Acuáticos, comc el que vió navegar 
hacia su embarcación el Rey Phat-to y adoraron las más 
de las mitolcgíás orienta.as; terréstres, como el úra- 
gón-caballo que llevó al Emperador Fu Hsi los Ocho 
Diagramas; aéreos, también, como los que arrastraron 
en su carro a Medea, camino de Atenas, tras matar a 
sus hijos; acuáticos y aéreos a un tiempo, en Ocasio- 
nes, como los que encontramos en no pocos pueblos 
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Portada del libro de Belle-Forest. 


(Du la Histore de VAéronautique, 
de Dollfus y Bouchc.) 


primitivos y éstamos a punto de encontrarnos en el 
mistério del estanque. ¿Por qué, entonces, ese escep- 
ticismo ante el dragón que voló sobre Paris? Que 
porque el mismo Belle-Forest... Pues sí, ya lo sé; es 
cierto; el espectador directo del fenómero acabó por 
escribir: “Mi opinión no es otra silo que su piel ha 
partido de la tienda de un meércader de seda (que 
es un ligero tafetán), y después por algún burlón 

acomodada en forma «le dragón 
: (cosa que en ningún caso se debe- 
es ría tolerar), y llevada a lo alto de 
a la torre y abandonada al viento, es- 

tando siempre sostenida por un del- 
eado cordón... por el artífice o due- 
ño de tal tontería, hecha para aton- 
tar a un pueblo ignorante, qué no 
ha necesitado más para decir que 2s 
un monstruo, como yo lo he oido de 
varios; y por esto, he querrdo escri- 
bir este pequeño discurso para qui- 
tarselo de la cabeza.” Mas, ¿por 
esto vartaréis de opinión ? ¡; Muy dis- 
tintos serials en tal caso de aqué- 
llos para quienes escribo! Pues yo 
busco inteligencias valerosas, y, por 
valerosas, creyentes, y creyentés no 
de cualquier mañera, sxino a Ojos 
cerrados, en cualquitr ccsa, por muy 
maravillosa que resulte, de las que 
han ventdo aparéciéndoseros por los 
alres. Creedme: por muy sorpreuden- 
tes que parezcan, ninguna lo será el 
el grado en que lo es esta reálidad, que hoy día contem- 
plamos, del dominio del aire por el hombre. Ante un 
avión para cien pasajeros, ¡qué son, en efecto, dragon- 
citos de poco más o menos! Por eso las palabras de 
Belle-Porest... Mas, ¿para qué seguir? Yo no dudo de 
que, no obstante tan vergonzosa retirada, vosotros No 
vacilaréls én afirmar commigo: a pesar de todo, ¡hubo 
dragón ! 
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Las musas por las alturas, 
o un poeta aeronáutico 


del siglo XVI 









La verdad es que, a punto fijo, no consigo recor- 
dar qué musa es la de la Poesía, que és la que aquí 
me importa, y si tlla o alguna otra tueron alicio- 
nadas a andar, en efecto, por las alturas. Prés- 
cindamos, por amor dé la rapidez, de buscarle el 
nombre a aquélla, que de séguro andará escon- 
dido por alguno de los recovecos de mi meé- 
moriá y no sería cosa de momento dar con 
él, y demos por hecho también que todas vo- 
laron, Que si ellas de común intento no lo : 
iniciaron, de una sé yo a la que un cierto poe- 
ta—espáñol por más señas, y del siglo XVJI1l de 
para máxima precisión—puso muy donosamen- 
té por los aires, quisiéralo ella o no. Aludo a 
don José de Viera y Clavijo, que con él seudó- 
nimo de “Diego Díaz Monasterio” nos contempla 
desde ese medallón, y escribió, por el tiempo que 
queda dicho, um ciérto poema sobré “Los ayres 
fixos”, para el cuál, como sé comprenderá, hubo de pa- 
searse previamente del brazo de su correspondiente 
Musa por las nunca holladas praderas dé la atmósfera. 
¿Nunca holladas? No és mi intención trazar un esque- 
ma de la poesía del aire, o, más concretamente dicho, 
de la navegación aérea; mas no podría dejar de citar 
aquí, so pena de imjusticia, los nombrés de un Agustín 
de Rojas, ameno narrador en “El viajé entretenido” de 
un desgraciado empeño de aviación, que algún día os con- (De la Historia de la Aeronáutica, de Vindel y Díaz Arquer.) 
taré, paro que podéis, si a tanto llega vuestra curiosidad, 
leer en la “Historia de la Aeronáutica en España, Por- 
tugal, países hispanoamericanos y Filipinas”, dé Pedro de un pobre labrador que, empeñado en que volaría 
Vindel y (Graciano - Díaz-Arquer; ni del pliego en ro- con sólo atarse unas alas a las espaldas y lanzarse al 
maánce que, con el expresivo título de “Icaro y Déda- aire, pidió a su hijo qué le diera el necesario empujón, 
lo. Necedades de tontos y avisos de cuerdos”, apare- con lo qué únicamente consiguió quebrarse “los bra- 
ció hacia 1710; ni, en fin, el de “El carro volánte”, de zos y las quijadas, una pierna y la cabeza”, y sacar, 
Jerónimo Audixée de la Fuente, donde puéde quien a él eso también, la consecuencia de que, a no faltarle la 
se llegare íeer los tam armoniosos como celebrados cola, volara, 
versos: 


Don José de Viera y Clavijo, Arcediano de Fuerteventura. 


pero que él se acordaría, 
No es mucho que vuele el buey, para otra vez, de llevarla; 


si vuela el carro también..., ] A 
en todo lo cual un temperámento suspicaz como el mio 


nombrés todos anteriores al de nuestro Monasterio, no puede librarsé de descubrir ciertos barruntos de 
cuyo poéma data de 1780. Pero es tal la extensión del mal disimulado y derrotista conténto por parte de 
poema, y tal la altura del objeto qué tentó al local poe- quien nos cuenta la tragedia. Monasterio, no, repito, 
ta á la aventura, que reclama una prioridad a todas Y como prueba, vaya aquí, en esperá de ir dando a co- 
lucés justá y que gustosos, ¿no és así?, le concedemos.  nocer la obra completa, el Canto Vil idé su poema, can- 
Que al fin y ál cabo el propósito de Audixe de la Fuen- to dédicado a “La machina aerostática”, que és el que 
te no paréce ser otro que el de un contumaz y vergon- insertan Vindel y Díaz-Arquer én su obra, y fué pubii- 
zante derrotismo, dé todo punto inaceptable, y lo mis- cado en 1783. Gustad, pues, ya que no de primores poé- 
mo puede decirse del de las “necedades dé tontos”, ticos, de que quizá, y aun sin quizá, ande un poco és- 
hombre tan cuerdo, al parecér, que se creyó én el caso caso, dél candor de un entusiasmo que las noticias 
de advertir así a los que no lo eran como él, y, si bien recién llegadas del París de la Francia, donde Montgol- 
se análiza, de un Agustín de Rojas; que, puestos a sa-  fier y Pilátre eran nombres que brillaban ya con luz 
carlé punta a su historia, no hay ahí sino el triste caso propia, despertaron en el ánimo de nuestra local poéta: 
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Canto a la 





Nuevo prodigio el ánimo arrebata: 
Vuelve, Musa, a inspirarme; y la voz mia 
más firme cantará la invención grata 
con que el mortal, por colmo de osadía, 
desdeñando la tierra, vuela, y trata 
de acometer la etérea Monarquía 
donde hasta aquí reinaba sola Juno, 
fiera de ser más libre que Neptuno, 


Mucho Dédalo humano tuvo antojo 
de remontarse al diáfano elemento; 
y muchos, al probar tan noble arrojo, 
Icaros fueron, burla y escarmiento, 
Mas llega un hombre ya, que del sonrojo 
vengando la razón, muestra el talento 
de subir a surcar la azul esfera 
con alas de aire fijo, no de cera. 


Tú, Montgolfier, tú fuiste el primero 
que, emulando de Architas la paloma, 
del vapor más sutil y gas ligero 
llenaste un basto globo y gran redoma. 
Tú vertiste el balón da fino cuero, 
de lienzo o tafetán dado de goma; 
tú le viste subir a lo más alto 
con tierno gozo y propio sobresalto, 


El cielo de Annonay fué el primer cielo 
testigo de este triunfo de las ciencias, 
y aquel vuelo feliz fué el primer vuelo 
de la fama de tales experiencias. 
“Sabios—les dijo—, cese vuestro anhelo; 
cesen vuestros estudios e impaciencias; 
que el arte de volar que Se apetece 
la máquina aerostática os lo ofrece”, 


No es el carro volante que estos días 
soñó despierta una elocuencia insana 
ni las esferas de latón vacías, 
como propuso al mundo el padre Lana; 
no son las que, en regiones siempre frías, 
otra pluma llenó de la aura vana: 
es del gas inflamable leve nube, 
de humo de paja es ráfaga que sube, 


Un balón, pues, de gas rarificado, 
más ligero que el aire y menos denso, 
presentando un volumen «lilatado, 
lo material olvida con lo inmenso. 

Y es tal su levedad en este estado, 
tanta su propensión al libre ascenso, 
que, ansiosg de habitar altas regiones, 
huye del suelo y fuerza las prisiones, 


“Machina Aeroctatica”” 


CANTO 
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Con tal noticia, todos, por su parta, 

se alteran en París; arman un globo 

y desde el militar Campo de Marte 

le ven volar con éxtasis y arrobo. 

Cayó en Gonese; y cuantos de aquel arte 
ignoran la invención, le juzgan lobo, 

le disparan, le hieren y, por fallo, 

le arrastran a la cola de un caballo, 


La Academia de Ciencias, que conspira 
a cuanto es gloria y bien de su Instituto, 
con estusiasmo y júbilo se admira 
viendo que Montgolfier, en un minuto, 
el balón colosal hincha y estira 
con el gas que encontró su ingenio astuto. 
Pero ¡cuánto sintió la Junta sabia 
que un huracán mostrase allí su rabia! 


La aérea Potestad, llena de envidia 
al ver de esta Babel los serios planes 
y que a escalar el cielo con perfidia 
se atreven otra vez nuevos Titanes, 
contra el balón furicsamente lidia, 

y excitando tormentas y huracanes 
sumérgenlo un instante, y se recobra; 
oblíganlo a amainar, mas no zozobra. 


En Versalles, a vista de la Corte, 
otro rico balón se formó luego, 
que fué subiendo con gallardo porte, 
impregnado del humo, hijo del fuego; 
diversos animales de transporte 
volaron al canit con tal sosiego, 
que, al mirarlos Atlante en sus umbrales, 
los contó entre los signos zodiacales. 


A abrirse rumbo el hombre se aventura 
y hende del aire el piélago fluctuante, 
no con pecho de bronce y alma dura 
como el primer osado navegante; 
soberbio, sí, de subyugar la altura 
y en carro frágil semidiós triunfante, 
sin brújula, timón, remo ni antena, 
pisar las torres y pasar el Sena, 


De Arlandes y Pilátre los dos nombres 
el templo ocuparán de la memoria, 
pues fueron ambos los primeros hombres 
que de volar tuvieron la alta gloria. 
Créelo, Prosperidad, y no te asombres 
al ver de Elías repetir la historia, 
que si un carro es mortal y otro celeste, 
el fuego transportaba aquél y aqueste, 
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Moradores de Nesle, ¿qué es aquello 
que veis venir rásgando el horizonte ? 
No es la ascensión del Ganímedes bello, 
ni el precipicio del audaz Faetonte; 
del Iris matizado no es destello 
ni el Pegaso que deja el doble monte: 
es la nave aerostática velera 
de argonautas que surcan la atmosfera, 


Fueron las Tullerías rada amena 
de do zarpó la victoriosa nave 
que, corriendo en dos horas sin faéna, 
ha andado nueve leguas caudal ave; 
leve s2 hace con quitar la arena, 
con privarla del gas queda más grave, 
y Charles y Robert, sus Palimuros, 
tremolan gallardetes bien seguros. 


Mientras así nuestros viajeros ándan, 
y el largo campo desde el cielo notan, 
las palomas de Venus se desmandan, 
los pavones de Juno se alborotan, 
los céfiros no juegan ni se ablandan 
los aquilones que la tierra azotan, 
pues bajaron en climas tan heládos 
barómetro y termómetro diez grados. 


¿No viste al pez, cual animada flecha, 
que sube y baja por el agua amiga 
cuando de su aire interno se aprovecha 
ampliando o comprimiendo una vejiga ? 
Pues también el balón de gas se estrecha, 
se ensancha y se revuelve sin fatiga, 
porque imita, en sus giros, unas veces 
a aquellas aves, y otras a estos peces. 


Así como los griegos vitoreaban 
a los héroes y atletas que vencían, 
o como a sus deidades inmolaban 
cuando del sacro Olimpo descendían, 
así los de Hedouville y Nesle honraban 
a los dos que en la máquina venían, 
y entre vivas y voces contrapuestas 
consagraában sus curas tales fiestas. 


¡Cuánto promete al uso de la vida 
este timbra del ingenio humano 
cuando la nave a un punto dirigida 
fuere obediente a la perita mano; 
cuando a la posta el curso no le impida 
el arduo monte ni el fragoso llano; 
cuando, en fin, el francés, en paz o en guerra 
desde Calais volare a Inglaterra! 
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Lo eléctrico del aire y variaciones, 
la Física sabrá por esta vía, 
y sin nubes verá, ni refracciones, 
cometa, eclipse o faz la Astronomía; 
sus límites, sus grados y extensiones 
podrá fijar mejor la Geografía; 
el comercio y milicia harán progresos; 


la maquinaria elevará más pesos. 


¿Quién le diría, al que del hierro duro 
sacó primero el ácido inflamable, 
que había de ser aquel vapor impuro 
para volar la mágica admirable ? 
¿Que, en débil opresión, el humo oscuro 
sublevaría un peso formidable 
y que un mortal, nadando en el abismo, 
domaría el aire con el aire mismo ? 


Bien podrá ser que un día la Fortuna 
haga nacer otro Colón segundo 
que emprenda navegar hasta la Luna 
como aquél hizo viaje al Nuevo Mundo; 
que un Herschel lince, sobre tal columna, 
nuevos planeztas halle en el profundo, 
y que algún Fontenelle tanto viva 
que ante los astros y su historia escriba. 


Pero mientras, corriendo espacios largos, 
a ser constelación del cielo vuela 
el nuevo globo y con la nave de Argos 
Ovidio su apoteosis nos revela, 
dispense un rey honores, premios, cargos 
a Montgolfier y alumnos de su escuela, 
y mande se transmita su figura 
en bronce y mármol a la Edad futura. 


Ni es sola una nación la que trofeos 
sabrá erigir a tan curiosa hazaña: 
ella ha pasado ya los Pirineos, 
donde un príncipe, honor de nuestra España, 
satisfaciendo activo sus deseos, 
hizo poner tres globos de campaña 
que, siguiendo del águila las huellas, 
llevaran su real nombre a las estrellas. 


De la imperial Madrid de nobles hijos 
que aman la novedad aún más que al toro, 
también han visto ya con ojos fijcs 
tres esferas volar como un meteoro; 
y alzado el “gas” en estos escondrijos 
de la membrana en que se bate el oro, 
como que dijo al español atento: 
“Ved de otro Non Plus Ultra el vencimiento.” 


Octubre 1944 


Esta tremenda guerra actual nos trájo, casi con los 


priméros cañonazos, la emoción de un medio informa- 
tivo excepcional en su fidelidad y en su dramatismo. 
Aludo al noticiario cinematcgráfico, impresionado, no 
ya desde la primera línea «le fuego, sino én la pri- 
méra línea de fucgo, y aun 
más adelante, en losí puestos 
de escucha y desde las más 
arriesgadas avanzadillas. Con 
lis primeras noticias de las 
batallas que sé libraron en 
esta dolorida tierra de Euro- 
pa, nos llégó ese palpitante 
documento gráfico, en el que, 
junto a la fria objetividad 
del combate visto a «disftancli, 
se nos ofreció, quizá para que no olvidáramos los infinitos 
dramas latentes por «debajo de las columnas de bajas o lo- 
calidades conquistadas, la expresión de fatiga sin lím:- 
té dé aquel granadero, la inevitable mueca de dolor 
de aquel otro herido, también el fuego de hercis- 
mo encendido en la mirada de tal cua! soldado sin nom- 
bre. La cámara, llevada por soldados, llesó también 
al aire, y vió sucederse ante su objetivo el gesto de 
alegría ante el objetivo legrado y el de concentración 
tenaz durante el combate, la lamaráda angustiosa del 
aparato derribado y el estallar impresionante de los 
antraéreos en la noche, y oyó el silbar «¿esmelenado de 
las hbombás y él tableteo entrecortado de las ametralla- 
doras. Y esto, que nos ha acercado a la guérra como 
nunca, ha sido de ésta que comenzó ey un «día del 
año 10930. 

Pues bien; he aquí un antecedente indudable. Abrien- 
do la excé.ente “Histoire de l'Aéronautique”, de Do!l- 
tuss y Bouché, podrán encontrarse, al llegar al capítu- 
lo de la guerra del 14, las cuatro fotografías que, de 
allí tomadas, os expongo hoy. Se tráta de cuatro fotos 
escogidas en la colección Cockburn-Lange; cuatro fo- 
tografías impresionadas por un aviador y en pleno com- 
bate aéreo. Fué él, piloto de caza en la “Royal Air 
Force” británica. Contraviniendo los reylamentos con- 





Del diario de un piloto 
de caza 
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cernientes al empleo privado de aparatos fotográlicus 
en él frente, se imgenió para adaptar uno a su mono- 
plaza, de manera que, armando el obturador antes de 
partir, pudiera después, con sólo destaparlo, obtener 
-2 Imagen de lo que durante el vuelo era a menudo 
sangrienta realidad ante él 
desarrollada. Sólo podia to- 
mar una fotografía por vue- 
lo, y eso, unido á que sus 1n- 
tentos pira obtenerlas obli- 
cuamenté y aun hacia lo alto 
y atrás fallaron en gran nú- 
mero de veces, reduciendo 
bastante el conjunto de ne- 
gativos obtenidos, hizo que 
éstos no pasasen de varios 
cientos, de ellos cincuenta y siete de combates. Ya se 
comprenderá el valor extraordinario que, atendiendo a 
la época y a los médios dé que se disponía, poseen, 


F 


Pero hay más. Porque este aviador, a la vez pre- 
cursor de los actuales informadcres de guerra—siquie- 
ra su finalidad no rébasara la más estricta reserva per- 
senal—, dejó un “Diario”, del que Dollfus y Bouché 
hán tomado los fragmentcs correspondientes a las fo- 
tografías que insertan, 10] piloto inglés cuidaba, al pa- 
recer, de consignar escrupulosamente no sólo las clf- 
cuniiancias en que obtuvo cada cliché, simo las impre- 
siones que én él se produjeron. Y es esto lo que da 
tembién un valor grande al “Diario”. Redactado en 
un inglés espontáneo, lleno de Ibertad y humer, del 
que la versión Ífralicesa apenas puede dar idea, según 
los traductores, cáleúlese lo que supondrá uña nueva 
versión, ésta al español, v hecha a trivés del texto 
francés, único que he tenido en mi poder, en cuanto 
«+ la conservación de tales cualidades, que mucho me 
iemo hayan quedado definitivamente esfumaidas en 
este nuevo avatar del “Diario”. Con todo, sí se man- 
tiene la sensación de impresionante verismo, que hace 
de ésos fragmentos, como sé ha dicho, el solo comen- 
tario digno «le las fotografías a las que acompañan. 


Su auter murió en combate. 


LOS ASES SUBEN Y CAEN 


“Vueltos aún a encontrar hoy nuéstros amigos los 
Fokker. Hemos derribado cuatro, de ellos uno por 
mí. Tres de nosotros faltan; tenemos, pues, uno de ven- 
taja. 


"Nuestra patrulla recorría la gran ruta del bu:n Dios, 
con un hermoso sol, por encima de nubes qué tenían 
duizuras de ala (eso debe ser de Shakespeare...), y 
nuestra sola esperanza era que ningún mal encuentro 
viniéra a estropear un vutlo agradable. 


"Naturalmente, no ha faltado, NosOtros no teníamos 
la elección en la materia y los velamos venir, Iban más 
bajos, y asi hemos podido escondernos con el sol y 
después picar sobre ellos, Justo cuando yo iba a derr:- 
bar a uno muy bonito, él se me escapó, y yo mé dedi- 
qué a volar en rédondo como una gallina torpe, pro- 
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curando encontrar aleún adversario menos avisado. 
Pero, aparentemente, estaban todos hoy al tanto del no- 
ble arte del combate y me persuadí pronto de que era 
préciso volar o ser cazado. 


"Muchas veces he tenido a uno en mi visor, pero 
nunca lo hastante para tirar. Entonces he hécho lo po- 
sible para “atraer la atención de un camarada que tenia 
la letra P sobre su ala. Evidentemente, la atracción era 
mutua, porque nos hemos dedicado a subir, el uno al- 
rededor del otro, en el estilo más clásico, mostrando 
tedo lo que sabiamos. Yo ensayé entonces un pequeño 
truco que H. había logrado, en L., introducir en mi 
duro cráneo; el bebedor de cerveza hizo el movimiento 
que yo esperaba, y lo cacé. 1.1 fotografía muestra al 
Fritz precisamente antes de entrar en barréna e 1n- 
céndiarse. 
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”Estúpidamente le miraba caer cuando oí un ruido 
demásiado conocido, y apenas si tuve tiémpo pará vl- 
rar y no séguir ál otro en su camino. Ninguna espe- 
ranza de dormirse sobre los laureles en este jaléo. Bas- 
tante tenia que hácer pára lograr escapar al nuevo 
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visitánte, cuando alguno—yo creo que era Mc E....—le 
cazó por mí, y yo mé encontré dentro de una nube. 

”Mi árdor combativo se enfrió; subiendo, vi qué los 
Fokker habían desapárecido y que de nosotros que- 
dábámos tres.” 





Aviones: “SE-5”, inglés; “Fokker D-7”, alemán. 
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LA PRESA DEL AGUILA 


“Tomada esta mañana una foto- 

. grafía más bien rara, pero que ha 
costado cara. He ahi un brillante 
ejemplo de lo que no puede hacerse 
cuando estéis explicándoos con un 
buen Fritz: ¡dejaros pisotear! Espe- 
remos que los aprendicés de la Es- 
cuela Central de Pilotaje, en el 
transcurso de la próxima guerra, es- 
tudiarán atentamente esti fotogra- 
fía, y que sus inapreéciables instruc- 
tores sacarán de ella ura lección... 
¡Yo querría enviarles en seguida 
una prueba! Hé aqui, pues, al pe- 
queño T, A. haciéndose atrapar por 
primera y última véz. ¡ Pobre peque- 
ño! Yo ¡había enfocado el apárato 
hacia atrás, y contaba con la casua- 
lidad para sacar algo. ¡Está hecho! 


ga 
E 





>) y A ] >: AS . > . , £ 
Esto me hace arder d. indigna- Aviones: “SE-5”, inglés; “Albatros”, alemán, 


ción al ver cómo se nos envian los o | 1 
(De la Histoire de ' Aéronautique, de Dollfus y DBouché.) 


pilotos ahora, con cinco o seis horas 
sobre avión de guerra por todo ba- 
gaje: es carné a punto para los vue- 
los de los Fritz con que nosotros 
tenemos que habérnoslas hace días. 
No sé qué escuadrilla es ésa, pero 
allá está un puñado de pilotos ex- 
traordinariamenté buenos, y las ex- 
plicaciones con ellos son samgrien- 
tas. Yo comenzaba a creerme un pi- 
loto decente; pero después del mar- 
tes y de hoy, regresando al campo 
acribillado de acero Krupp, siento 
mi “yo” un poco desinflado. Los 
que más nos molestan son un hata- 
jo de papagayos multicolores, pero 
que saben volar como las águilas. 
Los hemos encontrado hoy de nue- 
vo, y se han llevado al pequeño Á. 
¡Dios sabe cuántos dé nosotros re- 
cogerán todavía antes de que véa- 
mos el final!” 





UNO A UNO... 


“Hoy hemos perdido otro cama- 

A rada, y a la hora de la comida pa- 
MN recemos una casa dondé el peque de 
a la familia acabara de morir. M. (el 

Comandante de la escuadrilla), y V. 
(su suplente), pesan, cérca del fue- 
go, el pro y el contra, y todos nos 
sentimos un poco deprimidos, por- 
que S. era un muchacho extraordi- 
nariamente valiente. Désde hace al- 
gún tiempo esto desfila más «“e 
te e , prisa que de costumbre, y aunque 
Aviones: “SE-5”, monoplaza inglés; “Rumpler”, biplaza alemán, conozcamos todas estas negras ras 





(De la Histoire de Y Aéronautigue, de Dollfus y Bouché.) chas, a veces la pérdida de uno u 
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otro nos hace “volver á saltar” un momento. ¡Creo 
que $. era hijo único... Supongo que debo escribir a su 
familia, y es una tarea que aborrézco; si hace bien leer 
qué espléndido hijo se tenta, es este tiempo pasado el 
que hace daño, y jámás sé tendrán bastantes buenas 
frases y simpatia para borrar ésa pequeña palabra. 


”Olvidaba la fotografía de esta mañana. Pienso que, 
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cuando esté seca, obtendré una buena prueba. Debe 
ser él pequeño S. quien está en él Sudeste, en lo alto de 
la foto, y el Fritz en el medio. Han debido mátarse el 
uno y el otro a la vez. El Mayor ha enviado su relación 
al grupo, atribuyendo el Fritz a S. Hay viejos tunan- 
tes de Rumplers que son rudaménte buenos y no tie-' 
len ninguna nécesidad de escoltá de monoplazas.” 


CUANDO EL AGUILA SE ABATE 


“¡Qué bellos pájaros de presa aleunos de estos 
Fritz! “Tomada una buéna totografía hoy, un Píalz 
picando sobre la cola de un avión de nuestra patrullas 
Ningún daño, puesto que todos estamos a la mesa ésta 
tarde. 


”Ahora enfoco el apáráto fotográfico oblicuamente, 
y si los fallos abundan, se Obtienén también muy bue- 
nos resultados de cuando en cuando. 





"¡Hoy hemos tenido uña pequeña pélea con esos bri- 
bonés de Pfalz, pero éstos eran cázadores de una 
honrada mediania. Há sido casi un combate nulo, y, 
déspués de cinco minutos dé acrobacias entrelazadas, 
nos hemos dejado ir léjos de ellos. No por cobardía, 
sino porque el viento nos arrastraba al Este y la ésen- 
cta bajaba mucho. También. ellos debian ver el formdo 
de sus depósitos, pues no han probado a pásar las líneas 
para Segulrnos.” 


Aviones: “SE-5”, inglés; “Pfalz”, alemán. 


(De la Histoire de 


PA¿ronantique, 
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Campos de ascendencia utilizables para el vuelo a vela, 
Ascendencia orográfica hidrodinámica, 


Por JOSE MARIA JANSA GUARDIOLA, 


La teoría del vuelo sin motor no difiere esencialmente 
de la del simple vuelo planeado ordinario, pues todo apa- 
rato aislado en la atmósfera participa del movimiento de 
conjunto del estrato de aire, donde se encuentra y reaccio- 
na exactamente del mismo modo que si se hallase en el 
seno del aire en reposo. En esta clase de vuelo actúa como 
motor el propio p.so del aparato, y por consiguiente el 
movimiento producido es simplemente una caída. Es claro 
que gracias al perfil especial del ala que cae, que hace inter- 
venir en forma conveniente la resistencia del aire, o lo que 
es igual, las condiciones de circulación del mismo a su alre- 
dedor, la trayectoria resultante no es puramente vertical, 
sino inclinada. Precisamente todo el éxito del planeo depen- 
de de una acertada elección de perfil que permita obtener 
trayectorias casi horizontales, y con ello pequeñisimas com- 
ponentes verticales de la velocidad y largas duraciones de 
vuelo. No es nuestro objeto exponer la teoría del vuelo pla- 
neado, que puede estudiarse en cualquier tratado de Aero- 
dinámica, y si hacemos esta ligera referencia es tan sólo 
para que sirva de introducción y enlace a muestro tema. 
Cuando el aire que rodea el aparato que planea está en re- 
poso, el aparato, naturalmente, va descendiendo con más o 
menos lentitud, pero desciende siumpre. En cambio, si el 
aire, como ya hemos dicho, posee un movimiento de con- 
junto cualquiera, sensiblemente uniforme y homogéneo, el 
aparato participará de dicho movimiento, es decir, se move- 
rá con relación al atre exactamente igual que antes, y por 
consiguiente se comportará con respecio a la “Tierra de 
modo distinto. En particular, siempre que la componente 
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vertical del movimiento propio del aire sea ascendente e 
igual o superior en valor absoluto a la velocidad de descen- 
so del planeador, éste no caerá, o al contrario, Se elevará. 
He aquí resumida toda la teoría del vuelo a vela, que queda 
reducida a un problema meteorológico: determinar la com- 
ponente vertical del movimiento del aire y ver en qué casos 
excede el límite crítico característico de cada tipo de velero. 
Los mejores veleros serán, naturalmente, los que gocen de 
un valor límite pequeño, es decir, que admitan pequeñas ve- 
locidades de planeo, y los mejores pilotos serán los que sepan 
aprovechar esta propitdad hasta su límite, es decir, los que 
sepan colocar en todo momento su aparato en forma que su 
pérdida de altura por planeo (con relación al aire, no con 
relación al suelo) sea mínima. Una gomponente vertical as- 
cendente del aire, aprovechable para el vuelo a vela, se llama 
en el argot del oficio una ascendencia, y se llaman lugares 
de ascendencia aquellos donde ésta se localiza. Ordinaria- 
mente las ascendencias no constituyen un campo continuo, 
sino que están distribuídas en zonas más o menos exten- 
sas, aisladas entre sí y con frecuencia separadas por zonas 
de descendencia. Estas zonas de descendencia interesan tan- 
to al piloto como las de ascendencia por el peligro, y cuan- 
do menos, por la pérdida que para él significan. 


Existen cuatro tipos de ascendencia, conocidos de anti- 
guo y aprovechados sucesivamente por los pilotos, a saber: 
la ascendencia orográfica, debida a la inflexión de las tra- 
yectorias de una corriente de aire primitivamente horizon- 
tal por efecto del relieve de; suelo, al cual tiende a adap- 
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tarse; la ascendencia ondulatoria, provocada por la tenden- 
cia al restablecimiento del equilibrio perdido, que suele lo- 
calizarse a sotavento de un obstáculo fijo o móvil; la ascen- 
dencia térmica (llamada simplemente térmica), debida a la 
convección establecida a consecuencia del calentamiento del 
suelo; y por último, la ascendencia frontal sobre todo el 
frente trío tormentoso, llamada ascendencia de frente tor- 
mentoso, que se produce en la superficie de contacto de dos 
masas de alre heterogéneas, una de ellas activa. Por hoy 
nos limitaremos a considerar los dos casos más sencillos de 
ascendencia orográfica hidrodinámica. 


ASCENDENCIA OROGRAFICA.—Una corriente de 
aire horizontal regular y homogénea que tropieza con un 
obstáculo montañoso, se desvía hacia arriba para temon- 
tarlo. El caso más sencillo es el de una rampa de longitud 
infinita, de sección constante y de eje perpendicular a la 
dirección de la corriente. Entonces el problema cinemático 
puede reducirse a dos dimensiones, bastando estudiar el mo- 
vimiento en un plano vertical paralelo a la velocidad de la 
corriente. La causa de la desviación es el rozamiento del 
aire con el suelo, que obliga al filete inferior a abandonar la 
horizontal y a adaptarse al propio perfil dil obstáculo. 
Mientras no sobrevienen fenómenos de condensación el pro- 
ceso es puramente hidrodinámico, y salvo la variación de 
densidad, no difiere esencialmente del que se produce en un 
líquido. Si además el régimen es permanente, las traycto- 
rias de las particulas flúidas y las líneas de ccrriente ins- 
tantánea coinciden entre sí. Una de ellas se confunde al 
mismo tiempo, como decimos, con el perfil orográfico; a 
eran distancia de éste todas son rectas horizontales, y a 
partir de cierta altura, por encima dejan de sufrir desvia- 
ción alguna. Las ecuaciones de estas tiayectorias deberían 
obtenerse integrando las ecuacicnes fundamentales de la 
Hidrodinámica bajo las citadas condiciones límites; pero 
cuando el perfil del obstáculo es dado arbitrariamente, las 
dificultades analíticas se hacen enormes. Por esto se ha 
optado por invertir en cierta manera el problema: se cons- 
truyen a priori campos de velocidades, combinando tras- 
laciones con manantiales y sumideros, y Se comparan las 
trayectorias obtenidas con el porfil dado; si éste puede con- 
fundirse con algunas de ellas, el problema está resuelto, pues 
si en un campo estacionario de velocidades se suprime una 
parte cualquiera del mismo, limitado por una línea de co- 
rriente, el campo restante subsiste sin variación, 


Tomemos un sistema de coordenadas cartesianas con el 
eje x horizontal y el eje y vertical. El campo de velocida- 
des vendrá dado por ecuaciones de la forma 


Vx =f1 (e, 2), 
Yz = fa (e, 3), 


y una línea de corriente, que por definición es tangente a 
la velocidad en cada uno de sus puntos, quedará definida 
siempre que se cumpla la condición div. v = o (campo con- 
servativo) por una ecuación de la forma F (7,2) =LK, 
siendo XK un parámetro cuyo valor cambia de una línea de 
corriente a otra, y puede, por tanto, servir de característica 
o cota para cada una de ellas. A lo largo de una línea de 
corriente se verificará : 
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y también 


O Sía 
¡da —fa.dx=0, 


Fi dz + F:;.dx=0, 


La primera ecuación se integra fácilmente, pues la con- 
dición supuesta div. v = 0 equivale a la condición de inte- 
erabilidad : 


0% 
O 





y 
2 


obteniéndose una solución de la forma 





Fe dl 
Fo ye 
se obtendrá 
Fis) =6 (9), 


siendo G una función arbitraria. La ecuación deseada será, 
pues, 


Glo (e, 23) =2. 


Ahora bien; para que G sea constante es preciso y basta 
que lo sa Y; o dicho ccn otras palabras: las ecuaciones 
G=R, y y = *' representan la misma curva, siendo k” = 
=H (%), donde H designa la función inversa de G; por 
consiguiente, podemos prescindir de la función arbitraria y 
escribir sencillamente suprimiendo el acento 


IN 


como ecuación de la línea de corriente. La función y es la 
llamada por este motivo función de corrientes. La constan- 
te k se determina por la condición de pasar la curva por un 
punto dado de coordenadas to,Zo. El flujo a través de un 
segmento 4 B cualquiera será: 


B 
f (07 . ¿x— Vx . 42), 
A 
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O sea 


De aquí se deduce que si el flujo que circula entre cada 
dos líneas de corriente consecutivas ha de ser constante en 
todo el campo, bastará tomar valores sucesivos de k que 
formen pregresión aritmética; entonces las curvas pueden 
acotarse con los números enteros de la sucesión natural, y 
la velocidad en cada punto iesuita inversamente propor- 
cional a la separación entre dichas líneas de corriente. 


Las dos formas típicas de una rampa son el acantilado 
y la playa. Supondremos el campo no perturbado horizon- 
tal y con gradiente vertical de velocidad uniforme, por ser 
estas las condiciones que más se aproximan a la realidad : 
en cambio, prescindimos del movimiento de traslación ho- 
mogéneo, renunciando con ella a la ventaja de tratar sólo 
con movimientos irrotacionales, porque en la práctica care- 
cería de aplicación. Cuando se trata de movimientos u obs- 
táculos de pequeña escala, como en la teoría de la sustenta- 
ción, putde admitirse, y corrientemente se admite, la ho- 
mogeneidad del campo no perturbado; pero cuando se trata 
de problemas de gran escala, como ocurre siempre en Me- 
teorologia, esto ya no purde hacerse, siendo este uno de 
los motivus que hacen ¿a llidrodinámica meteorológica más 
difícil que la Hidrodinámica aplicada. 


COSTA ACANTILADA.—Sea en primer lugar un 
desplazamiento horizontal y un manantial. El campo de ve- 
locidades del desplazamiento horizontal sta dado por las 
ecuaciones 


El torbellino de este movimiento es constante, pues 


O Ug O UVa 
Rot yo. Dv ——0p53pDqg Ag E A AAA 
ox O 3 


P, 


y la constante B representa a la vez dicho torbellino y el 
gradiente vertical de la velocidad. El campo de velocida- 
des de un manantial puntiforme de gasto 27 «a vendiá ex- 
presado a su vez por las ecuaciones 


XxX 
De —= M0 — 
at ge? 
2 
Ve —= UM A 
att 


siendo e el valor absoluto de la velocidad a la unidad de 
distancia del manantial, y suponiendo que éste coincide con 
el origen de coordenadas. El movimiento es irrotacional, y 
por consiguiente admitirá un potencial de velceidades, pro- 
piedad que no podremos utilizar, porque, según ya hemos 
dicho, no la posee el otro movimiento con el cual queremos 
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combinarlo. La función de corrientes del desplazamiento 
horizontal será 


Y 
v la del manantial, 


! 

, 

me —— 
E] 


; E 
qe PSA 


a. arctg. 


Por otra parte, el principio de la conservación del tor- 
bullino de Heimholtz exige que el rótor de la velocidad a 
lo largo de una línea de corriente sea constante, es decir: 


O Dr 
A 
Oz 





b an A 


y para que esto se verifique, tanto en el movimiento resul- 
tante como en los componentes, esta constancia debe valer 
para todo el plano. Dicho con otras palabras: cuando esta 
condición se cumple, la supe: posición de dos movimientos 
da lugar a otro movimiento, cuya función de corrientes se 
obtiene simplemente sumando las de los movimientos par- 
ciales. Ilemos visto que el desplazamiento horizontal posee 
rótor constante igual a 8; el manantial produce un mov:- 
miento irrotacional, es decir, de rótor nulo, y por tanto 
también constante; luego podemos sumar las dos funciones 
de corrientes y obtener así la función de corrientes de] mo- 
vimiento compuesto : 
») Lo. 


prescindiendo de las constantes arbitrarias. La línea de co- 
rriente y = 0 se descompone en el eje de abscisas 2 = 0 y 
una curva de aspecto parabólico que corta a dicho eje en el 
punto neutro (de velocidad nula), donde se equilibran la 
velocidad debida a la traslación con la debida al manantial. 
La abscisa de este punto se obtendrá mediante la condición 


z 
arctg . a 


NI 


A | 
y = Y, 


Vo 


O sea 


Esta es la única curva que corta el eje de abscisas, pues dos 
líneas de corriente de distinta cota no pusden cortarse. La 
marcha de los filotes flúidos en las inmediaciones de esta 
línea de corriente singular está csquematizada en la figura 1, 
donde se ha desdoblado para mayor claridad. Si ahora to- 
mamos la repetida línea como perfil de costa acantilada, las 
restantes líneas de corriente representarán la circulación del 
aire por encima de ella en condiciones muy próximas a la 
realidad. Para dibujarlas puede seguirse un sencillo método 
de superposición : las líneas de corriente del desplazamiento 
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son rectas Hhorizonta- 
les, cuyas ordenadas 
son proporcionales a 















E, 
o ; 


siendo k la cota co- 
rrespondiente; las 


e ns ns li A A ds a a A Pr a 





del manantial 

son semi-rectas 
que parten del origen 
de, coordenadas y for- 
man ángulos iguales en- 
tre si. 


Los numerosos puntos 
de intersección de estos 
dos sistemas de líneas 
determinan las líneas de 
corriente del campo 
compuesto, cuyas cotas 
son la suma algebraica de las cotas de las líneas que se cortan. 
Los resultados obtenidos están representados en la figura 2. 


Figura 1. 


El campo de ascendencias vinculado a esta distribución 
de corrientes se obtendrá utilizando la fórmula 


Ax 


a+ gl? 


que depende solamente del manantial, como era de esperar, 
pues el desplazamiento horizontal carece por hipótesis de 

componente vertical. Las curvas v. = constante son circun- 
ferencias tangentes al eje de abscisas en el origen de coor- 
a 


22m 


denadas, cuyo radio, llamando m a la constante, vale 
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Están representadas en la misma figura 2 para valores de m, 
decrecientes en progresión aritmética. La ascendencia má- 
xima no se encuentra, como pudiera pensarse, en el vértice 
de la curva de perfil del terreno, donde la tangente es ver- 
tical, pues cabalmente en dicho punto la velocidad es nula, 
y por consiguiente la ascendencia también, Entre las cit- 
cunferencias de igual ascendencia hay una que es tangente 
al perfil del terreno, y en el punto de contacto correspon- 
diente se encuentra la máxima ascendencia útil. Su posición 
puede obtenerse gráficamente con suficiente 
aproximación una vez dibujado el perfil del 
terreno; por tanto, como punto: límite de las 
dos series de puntos de intersección de las 
demás circunferencias con dicho perfil. Vol- 
viendo a la curva y = o, que hemos asimilado al repetido per- 
fil, observaremos que su ecuación contiene tres parámetros: 
Vo, B y e, de los cuales los dos primeros dependen del régimen 
de la corriente atmosférica, y por consiguiente disponemos 
solamente del tercero para adaptar un perfil dado a una co- 
rriente también dada. Teóricamente el problema no tiene, por 
tanto, solución en general; es decir, que aun suponiendo 
que el perfil dado sea representable por medio de una ecua- 
ción con tres parámetros del tipo supuesto, sucede que al 
imponer valores arbitrarios a dos de ellos, no es postble, en 
general, encontrar un valor apropiado para el tercero que 
reproduzca la misma curva, salvo un movimiento de tras- 
lación. Para el aprendizaje del vuelo a vela sería muy ven- 
tajoso construir artificialmente un talud en el terreno, por 
encima del cual pudiese calcularse a priori y exactamente 
la distribución de las ascendencias. Pues bien: según lo que 
acabamos de decir, esto no puede lograrse con todo rigor, 
porque el perfil que serviría para un régimen determinado 
de la corriente atmosférica no serviría para ningún otro. 
Lo único que puede hacerse es acomodar el citado perfil lo 
mejor posible a las condiciones medias del viento en la re- 
gión. Conocido el perfil y las características de la corrien- 
te atmosférica a la cual debe encontrarse expuesto, se pue- 
de proceder de la siguiente manera para dibujar en la prác- 
tica el campo hidrodinámico correspondiente con la mayor 
aproximación posible y su campo propio de ascendencias. 
| Sea AB (fig. 3) el perfil; las rectas 
horizontales representan las líneas de 
coriente del campo no perturbado para 
valores enteros sucesivos de +; por 
consiguiente, el flujo entre cada dos 
de ellas consecutivas es el mismo y la 
velocidad en cada punto es inversa- 
mente proporcional a la distancia que 
las separa. Tomemos tres puntos del 
perfil tales que las cotas de las rectas 
horizontales que pasan por ellos for- 
men progresión aritmética; por ejem- 
plo, B, M y A, Ahora se trata de en- 
contrar sobre la recta CD un punto 
desde el cual se vean los segmentos 
AM y BM bajo ángulos iguales, para 
servir de foco al manantial ficticio. 
El lugar geométrico de los puntos que 
gozan de esta propiedad es una curva 
de cuarto grado, que puede cortar a 
la recta CD en cuatro puntos o menos 
(uno de los cuales es siempre el pun- 
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to B). Se construyen por puntos los trozos de 
curva que interesan (véase nota) y se dibujan 
las líneas de corriente y el perfil teórico que les 
corresponde para cada solución. Comparando 
estos perfiles con el perfil real dado, se verá si 
la solución encontrada es utilizable en la prác- 
tica. 


Playa —Consideremos ahora el mismo des- 
plazamiento horizontal : 


Dz = — (Wo + P 2) 


y un campo de deformación definido por la 
distribución de velocidades : 


—2x, 


Lz., 


Dx 
Uz 


121 movimiento es conservativo, y la función 
de corrientes correspondiente será: 


Ya =kxaz + Cl 


Las trayectorias son, pues, hipérbolas equilíteras. Como 
además el torbellino es nulo, podremos aplicar el método 
de superposición. La función de corriente del movimiento 
compuesto será: 


Ra ¡To 


») + 2x2, 


prescindiendo de las constantes arbitrarias. La línca de 
corriente y = o se descompone en el eje de abscisas 2 = 0 
y la recta 

220 


A PQ —Á 


o 4 
y 
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Las demás líneas dde corriente son hipérbolas que tienen 
estas dos rectas como asíntotas. Si ahora prescindimos de 
tres de los cuatro ángulos que las asintotas forman entre 
sí, el campo restante representará el curso del alre por en- 
cima de una playa de perfil rectilíneo. El campo de ascen- 
dencias correspondiente vendrá dado 
por la fórmula 


que da rectas paralelas al eje de abs- 
cisas, equiva“entes entre sí. 


La ecuación del perfil contiene tres 
parámetros: vo, B y k, de los cuales 
solamente el último es arbitrario, pues 
los dos primeros caracterizan el régi- 
men de la corriente atmosférica, que: 
hay que suponer dada a priori. Si se 
da también la pendiente del perfil 0, 
k. quedará determinada siempre por la 
ecuación 


SA a 
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Figura 3. 


es decir, que cuando el perfil es rectilíneo, el trazado de las 
líneas de corriente en todos los casos tiene solución exac- 
ta, cosa que no ocurría en el problema anterior. 


Es curioso notar que mientras la acción Je una pendien- 
te acantilada es máxima en su inmediata vecindad y va de- 
creciendo rápidamente con la distancia y con la altura, la 
acción de una pendiente plana se extiende a infinita distan- 
cia, sin disminuir, y crece con la altura más allá de todo 
límite, Naturalmente que en la práctica esto no puede ocu- 
rrir, y el motivo de tal anomalía debe buscarse en la hipó- 
tesis que hemos hucho de una pendiente ilimitada, condición 
irrealizable en la práctica. Esto no impide que la imagen 
de las líneas de corriente y de sus ascendencias correspon- 
dientes por nosotros trazada no tenga un positivo valor prác- 
tico en las inmediaciones de una pendiente, sin duda con 
mayor aproximación cerca de una pendiente acantilada que 
cerca de una pendiente plana. 


Antes de terminar añadamos todavía una advertencia 
importante. Hay que guardarse de confundir la ascenden- 
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cia con la pendiente de las líneas de corriente. La ascen- 
dencia es la componente vertical de la velocidad, que no 
solamente depende de dicha pendiente, sino también de la 
velocidad absoluta. Así puede ocurrir que una disminución 
de pendiente resulte compensada por un aumento de la ve- 
locidad ; es lo que ocurre de una manera rigurosa en el caso 
de las líneas de corrientes hiperbólicas sobre una playa al 
recorrer una hcrizontal, pues a medida que nos alejamos, 
si bien la pendiente de la línea de corriente tiende a cero, 
la velocidad tiende a infinito, pues la sección de todos los 
tubos de flujo es infinitísima. Sería, también por la misma 
razón, gran error pensar que a lo largo de una pendiente 
a ras del suelo se va a encontrar una ascendencia constante, 
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cuando en realidad se irá encontrando una ascendencia cre- 
ciente a medida que se sube, pues si la inclinación en este 
caso permanece constante, la sección del tubo de flujo tien- 
de a cero, y por consigúiente, la velocidad tiende a infinito. 


Es sabido que las primeras enseñanzas de vuelo sin mo- 
tor se dan aprovechando las ascendencias orográficas pura- 
mente hidrodinámicas de una larga ladera de perfil cons- 
tante, en condiciones parecidas a las consideradas aquí por 
nosotros. El estudio teórico previo del problema proporcio- 
na un criterio fácil para decidir sobre las ventajas o incon- 
venientes en la elección die terrenos, e incluso, si es preci- 
so, permite introducir racionalmente aquellas correcciones 
de perfil que quizá con poco trabajo podrían convertir un 
talud natural en otro perfectamente ajustado al perfil teó- 
rico necesario para obtener un régimen regular de ascen- 
dencias, circunstancia precisa para todo principiante. 


Nota.—5Sean A, M y B tres puntos y sea P un punto 
del lugar. Si O y O” son las centros de los círculos circuns- 
critos a los triángulos PAM y PMB, los triángulos O.4M 
y OMB serán semejantes. Luego tenemos la siguiente cons- 
trucción : Se toma sobre la mediatriz de AM un punto cual- 
quiera O, y haciendo centro en él se traza la circunferencia 
que pasa por A y M; después se busca el punto O” sobre 
la mediatriz de MB, tal que | 


O” S MB 


OR AM 


(o bien ang. MBO” = ang. MAO), y se traza la circunfe- 
rencia que pasa por M y B. El punto P, de interssoción de 
ambas circunferencias, pertenece al lugar. 
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Regleta-eclímetro y ábaco para puestos de observación aérea 


Por LUIS DE CONDE FIGUEROA, Coronel de Artillería. 


Constantemente se presenta en la práctica el p:o- 
bléma de tener que improvisar con mayor o ménor am- 
plitud un sistema dé observación áérea; unas veces 
será una agrupación antiaéreá que, operando en una 
zona sim red, de observación y escucha organizada, se 
véa precisada a establecer por su cuenta y con sus pro- 
pios medios un sistema más o menos rudimentario 
de observación aérea que le permita predecir con al- 
gunos minutos la llegada de aviones; otras veces sera 
una zona aérea la que, por carencia de la citada red 
dé escucha, tendrá que organizar el dispositivo ade- 
cuado qué llene aquella función; otras veces, en fin, 
sérá la organización de la defensa pasiva la que lo re- 
cilame; pero sea cual fuere el caso, el problema escue- 
to que suele preséntarse €es el siguiente: organizar una 
linea de puestos de observación aérea, con intervalo 
que asegure en el espacio su continuidad de observa- 
ción, y a distancia del Mando que asegure en el tiempo 
la eliminación de la sorpresa; mo pudiéndose contar 
para ello ni con aparatos ópticos ni con télémetros, 
ya que el réducido efectivo de estos aparatos de que 
generáa.menté se dispone no permite su distribución a 
los numerosos puestos a establecer. Estas difíciles cir- 
cunstancias imponen la necesidad de résolver el si- 
guiente problema: en un punto del terreno desde él 
cual se logra descubrir un avión por observación na- 
tural, deducir dé ella datos que, rápidamente trans- 
mitidos a la central, la permitan én brevísimo tiempo 
trazar sobre el plano la ruta del avión con su altura 
de vuelo, todo ello con una aproximación razonable. 
Una régleta-eclimetro y un ábaco logarítmico proyec- 
tados por el jete que suscribe y manejados, respéc- 






tivamente, desde el obsérvatorio y central de obser- 
vación, resuelven el problema, ya que ambos elemen- 
tos, por su sencillez y economía, puéden multiplicar- 
se én la cuantía necesaria. 


Regleta-eclímetro.-—Construida en chapa de latón de dos 
milímetros, tiene tres partes principales: regleta, cuadrante 
y pérrdulo. La primera, 4 D, tiene su borde superior tallado 
desde A hasta C, en forma de dientes triangulares con sepa- 
ración de un milímetro, que se prolongan por la cara anterior 
en forma de trazos, formando una graduación en milésimas 
artilleras, numeradas de diez en diez, desde O a 100, a derc- 
cha e izquierda. Dicha graduación se emplea para medir so- 
bre la regleta frentes aparentes de fuselaje a medio metro de 
la vista del observador, lo que se asegura por un hilo de la 


Figura WA 2 





citada longitud, que abrechado por un extre- 

mo al botón superior de la guerrera del obser- 

vador, por el otro queda unido a la regleta por 

su orificio m. La parte lisa CD se utiliza por 
el observador para que, empuñándola con la mano derecha y 
extendiendo el brazo hasta la tensión del hilo, se mantenga 
siempre la regleta horizontal, paralela al frente del observa- 
dor y con el acero de la graduación pasando por la cola del 
avión que se observa. 


El cuadrante E G H se compone de cuatro lados articu- 
lados: dos de ellos, E N y P O, rectos, forman lcs radios del 
cuadrante, y los otros dos, G y H, curvos, forman acolados 
el arco de 90* del citado cuadrante. Merced a las articulacio- 
nes pueden rebatirse los cuatro lados citados, quedando ple- 
gado el cuadrante en forma análoga a un abanico (fig. 2). 
Independientemente del anterior movi- 
miento, el conjunto del cuadrante puede 
girar alrededor de la charnela s £ situada 
en la regleta a la altura de la división cen- 
tral O, pudiendo, en consecuencia, tomar 
el cuadrante dos posiciones particulares : 
una, con su plano perpendicular al de la 
reg!eta (fig. 1) en disposición de observa- 


ción, y otra, abatido sobre la regleta y plegado sobre sí mismo (f1- 
gura 2) en disposición de reposo. Dicho cuadrante lleva en su arco 
una graduación en grados sexagesimales de O a 90 numerades de 
diez en diez, y unas flechas con las indicaciones “abrir” y 
rrar”, que facilitan las manipulaciones del plegado y desplegado. 


£s 


ce- 


La dirección del borde superior del lado £B de la re- 


gléta pasa por la muésca central de su graduación, y se uti- 
liza por el observador para dirigir en dicha dirección la vi- 


sual a la cola del avión. 
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El péndulo PF (giratorio alrededor del eje K, centro 
del arco dé circunferencia á que pertenece el cuadran- 
te) tiene én su parte inférior una ventana con pínula 
que permite al auxiliar, situado a la derecha del ob- 
servador, hacer la léctura del ángulo de situación del 
avión en el mismo momento qué el observador hace so- 
bre la regleta la léctura del fréenté aparente del fuse- 
iajé. La elección de este momento corre a cargo del 
observador, 
borde 4 UC de la régieta, y enfilando continuamente per 
él borde £ 5 la cola del avión qué se aproxima, se le 
ápárecerá ésté siguiendo una ruta como 4 o B de la 





| o tv09 $e 


Fi qura 3 a 


feura 3 (por ser ascendente lá ruta áparente de un 
vuélo horizontal de aproximación). La tendencia ha- 
cia la horizontal (és decir, hacia el borde de la regleta) 
de la ruta aparente le irá advirtiendo al observador 
qué sé aproxima el momento de hacer la lectura del 
frenté áparente del fuselaje, la que efectuará al con- 
seguirse la coincidencia de la ruta con el borde de la 
régleta, Como en dicho momento el avión pasa por a 
(figura 4) a la mínima distancia del observatorio O, la 
línea de observación O a és perpendicular al fuselaje, 
presentándose ésté en las condiciones óptimas pará su 
medición aparente o paralaje, En él citado momento 
dé medición a, él observador deja de girar sobre sí mis- 
mo—lo que habrá tenido qué ir haciendo al seguir al 
avión por et borde EB (fig. 1), anotando el jefe del 
puesto si el séntido de dicha rotación fué dirécto o 
inyerso—; una vez inmóvil y hecha la lectura dé la pa- 
ralajé, leerá la orientación de lá línea de observa- 
ción O a sobré un círculo dé cinco metros de radio tra- 
zado sobre el terreno y materializando con cal la gradua- 
ción en decenas de grados, tomando por O el norte Lambert. 





BOLETÍN DE 


que manténiendo siempre horizontal el. 





Los valorés de las tres mediciones hechas (parala- 
je, situación y orientación), juntámente con los datos 
de sentido de rotación de lá linéa de observación, na- 
cionálidad, deriva, número dé motores y clase de avión, 
deducidos por el jelé del puesto de observación, se 
condensarán en ulá serié de catorce signos, que se 
transmitirán rápidamente a la centrál en un orden pre- 
viamente establecido; és decir, que un signo cualquie- 
rá (létra o número) tendrá una doble representación ; 
por el lugar que ocupe en la serié indicárá un idato de- 
terminado, y por la cifra indicará el valor del citado 
dato. En esta forma la transmisión gé hace rápida, sus- 
ceptible de hacerse telegráficamente, y sé descarta toda 
posibilidad de érror siempre qué, tánto en cada puesto 
observatorio como en la central, sé haga lá transmisión 
y la recepción anotando cadá signo én lá casilla corres- 
pondienté de un úmico formulario páráa toda la red; di- 
cho formulario puéde sér el siguiente: 


INFORMACIÓN 


PP NN NENA rr EEE a o o DDD ro oo OO O DO DO O DO DO, DIO DO O DI NN OOO CON 
— Q _»SJ PPP a 5 e nn 


DATOS A DETERMINAR POR EL JEFE DEL PUESTO 
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Datos 
a determinar 
por 
el Auxiliar 


DATOS A DETERMINAR POR EL OBSERVADOR 





gu- 





simales. 
). — 1 (si es contrario). 





sexagesimales. 
decenas de grados sexage- 


Angulo de situación en grados 


Z 


ción en 
Sentido de rotación de la línea de 


observación: D (si es el de las a 


Orientación de la línea de observa- 
jas del reloj 


Paralaje del fuselaje en milésimas. 




















NOTA.—En las casillas que no proceda llenarse se pondrán ceros, siendo siempre el número total de signos a transmitir, el de 14. 
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Llegados estos datos a la Estación Central de Ob- 
servación, se transforman rápidaménte en los definiti- 
vos (para el trazado de la ruta acotada del avión) por 
medio de un 


A ppp dd picar ANG? 5/7 VACION, 


ds 


de $5. 


Abáco logarítmico (fig. 5).—Consta de cinco parale- 
las equidistantes, teniendo cada una dé ellas los come- 
tidos que pasan a éspecificarse: La número 1 leva una 
graduación de paralajes (dato transmitido del puésto 
de observación); la número 2 lleva una graduación de 
longitudes de fuselaje, deducida én función de las cua- 
tro característias: de nacionalidad, clase de avión, de- 
riváa y número de motores, transmitidas también todas 
éllas del puesto de observación. La obtención de la 
longitud del fuselaje en función de las cuatro citadas 
características se ha llevado a cabo después de un pro- 
lijo estudio comparativo entre todos aquellos aviones 
que figuran en los “carnets” publicados hasta lá tfe- 
cha; para ello sé ha llevado al eje de las abscisas de un 


sistema coordenado cada tipo diferente de avión, lle-. 


vando después sobre su ordenada, con arreglo a esca- 
la, la longitud del fuselaje correspondiente. Enlazando 
por grupos los puntos (representativos de áviones que 
tengan las mismas cuátro caracteristicas ya citadas), 
se tiene una serie de curvas independientes, éligiendo 
én cada una de éllas su centro de gravedad, y llevado 
éste al eje de las Y, se tendrá un valor de longitud de 
fuselaje aproximado al de cualquier avión que tenga las 
mismas cuatro características del grupo 
correspondiente. 


Volviendo a la paralela número 2 del 
ábaco, se encontrará sobre élla la grádua- 
ción debida, buscando sobre lá recta de la 
nación que corresponda el cuadradito que 
contenga lá indicación de los motores y 
deriva de que se trate, y siguiendo la recta 
que une el cuadrado con la paralela 2 se 
tendrá sobre ésta el punto buscado. La pa- 
ralela 3 és una charnela y carece, por tan- 
to, de numeración, La páralela 4 tiene dos 
eraduaciones, uná con raya corta y otra 
con raya larga, ambas para el ángulo de 
situación del avión (dato transmitido por 


Distancia lopogrófica 3 fa ruta. 


A dt lua de vuelo 
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el puesto dde observación). Por último, la paralela 5 tie- 
ne también dos graduacionés, rayas cortas y largas, que 
dan los datos desétados: distancia topográfica del pues- 
to a lá ruta de vuelo y altura de la misma, 


El funcionamiento del ábaco es 
sencillo y rápido; fijadas en las parale- 
las 1 y 2 sus graduaciones, en la for- 
ma acabada de ver, se pone sobre 
ellas el canto de una regla, que da un 
punto sobre la charnela 3; volviendo 
a poner la regla sobre el punto de la 
charnela y la graduación roja de án- 


3 Charnela. gulo de situación de la paralela 4, se 
A tendrá sobre la graduación roja de la 
Ze E paralela 3 el dato de distancia a la 
AE a Longulad ee / ala ruta, y llevando la regla sobre la gra- 
87 | INGLATERRA A A BA duación negra de la paralela 4, se ten- 
Ñ drá sobre la graduación del mismo co- 
$ lor ralela 5 el dato de altura 

5. O faraloje avion O de la pa 5 el dato de a 

de vuelo. 


ORGANIZACION DE LA CENTRAL 
DE OBSERVACION 


Un plano, una escuadrá y el 
2baco, acabado de describir, son suficientes para el fun- 
cionamiento de lá central. El plano debe abarcar toda 
la zona de observación; se fijará sobré una mesa cu- 
briéndolo con papel transparente, en el que se trazarán 
circunferencias de radio arbitrario, tomando como cen- 
tro cada uno de los puestos dé observación (fig. 6): 
A, B,C... A continuación se graduarán en decenas de 
erado sexágesimal, partiendo del morte Lambert, y se 
trazarán los radios correspondientes con trazo muy 
fino. 


La escuadra se preparárá pegando de M a N, y so- 
bre ambas carás, sendas tiras dé papel con la gradua- 
ción de distancia, en lá misma escala del plano y par- 
tiendo el cero del vértice M. En la dirección del lado 
menor MP de la escuadra sé dibujará por ambas ca- 
ras la flecha F, indicadora de la dirección de lá ruta 
a trazar; por último, se inscribirá sobre cada cara la 
flecha y el rótulo correspondiente de “rotación inversa” 
o “rotación directa”, para que la colocación de la escua- 
dra sobre el punto de observación se haga en él sen- 
tido que corresponda a la rotación de la línea de oOb- 
serváción. Finalmente, el ábaco se tendrá fijado sobre 
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otra mésa contigua, quedando el conjunto de la ésta- 
ción en disposición de funcionar. Si, por ejemplo, se 
recibé telégráficamente el siguiente Boletín: 


ECOTLGaACTI23 OA, 


el manipulador del ábaco entrará por la paralela 1 con 
el valor 4; én la paralela 2 entrará por la línea de Fran- 
cia, buscando én ella él cuadradito 4 UT, Siguiendo la 
vertical hasta lá paralela; se colocará el borde de una 
regla sobre los dos puntos acabados de encontrar; se 
girará la régla alredédor del punto de charnela de la 
paralela 3, hasta que pase por el número 23 de la gra- 
duación roja de la paralela 4, y se leerá én la eradua- 
ción roja de la paralela 5 la distancia (por ejemplo, 
3.500 metros); después se girará la regla a'rédedor de 
su charnela ¿hasta pasar por el mismo número 23 en la 
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graduación negra dé la paralela 4, y se leerá la altura 
de vuélo (por ejemplo, 1.900 metros). A continuación 
se colocará la escuadra sobre él círculo de centro C, 
presentando la cara de “rotación inversa”, y haciendo 
superponer el bordé M N con el radio de número 28 se 
nará coincidir la distancia 3.500. metros (deducida 
del ábaco) con él centro C. Pasando después el lápiz 
por él borde PM quedará trazada la ruta, a la que pue- 
de ponersé el sentido indicado por la flecha F y anotar 
en élla la altura de vuelo, 1.900 metros (deducida del 
ábaco, además del número de aviones, en éste caso DD: 


El Mando tendrá yá situado en el plano, con sufi- 
cienté aproximación, lá probable ruta de la formación 
áéréá enemiga, y en consecuencia, ordénará con datos 
precisos á la Artillería antiaérea, a la Aviación de caza 
o á la Defénsa pasiva aquellas actuácionés que estime 
Oportunas. 
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GENERALIDADES SOBRE LAVADO DE CARBONES 


Por R. SANCHEZ DELGADO, Químico de la Empresa Nacional Calvo Sotelo. 


Finalidad e importancia —Generalménte, el carbón 
debé someterse a diversos procedimientos de elabora- 
ción antes de ser empleado en los correspondientes pro- 
cesos imdustriales. 


Ocupa lugar preferente, por su importancia, el a- 
mado lavado de cárbones, con el que pueden lograrsé 
dos finalidades distintas: a) Separación del carbón 
en fracciones con distinto conténido én cenizas; y 
b) Clasificación del mismo atendiendo a sus constitu- 
yentes mácroscópicos. 


El fraccionamiento del carbón en varias partes com 
distinto contenido en cénizas contribuye de un modo 
eficacisimo a su revalorización, ya que en algunos pro- 
cesos industriales no es obstáculo el empléo del car- 
bón con élévado porcéntaje de cenizas, mientras que 
en otros es fundamentál lá reducción del mismo a un 
minimo, 


Con la eliminación por lavado dé gran parte de la 
materia mineral origen de las cénizas, se logra uma se- 
paración del azuíre existente én forma de sulfato o pi- 
rita, pérnicioso en cualquiera dé los ultériores proce- 
sos a que se someta el carbón; por otra parte, dicha 
eliminación de cenizas lléva siempre consigo la co- 
rrespondienté economía en los gastos por transporte 
y aumento del poder calorífico. 


Varias son las operaciones industriales que frecuen- 
tementé exigen un previo lavado de la matéria prima. 
Nos limitaremos a citar las ventajas de esta operación 
en unos cásos, la necesidad en otros, cuándo el carbón 
se destiné a la obtención de combustibles liquidos. 


Se ha comprobado experimentalmente que en la 
destilación del carhón a B. T., además dé mejorar la 
calidad del coque y alquitrán, los rendimientos de este 
último aumentan a medida que el porcentaje de ceni- 
zas disminuye (1). En el caso de scmeter a la hidro- 
génación el alquitrán obtenido en la destilación, la pro- 
porción de hidrógeno necesariz para efectuar dicha 
operación, és tanto menor cuanto más reducido sea el 
porcentaje de azufre contenido en el mismo, teniendo 
esto doble interés por ser el hidrógeno una de las 
cargas económicas más pesadas de éste proceso. Fi- 
nalmente, én la hidrogenación directa de carbonés el 
contenido en cénizas no debe exceder del 1-2 por 100 en 
hullas y de un 5 por 100 aproximadamente en lignitos. 


Además dé la separación del carbón en fracciones 
con distinto porcentaje en cenizas, puede conseguirse 
también un fraccionamiénto grosero, pero que no pot 
eso deja de ser a veces utilísimo con arreglo a sus 
constituyentes macroscópicos de distinta densidad, que 
crecé en el orden: vitreno, dureno y fureno. La im- 
portancia de ésta separación radica en que el carbón 
con elevado conténido en vitreno es apropiado para !a 


DT 


coquización; én duréno, para la destilación, y en fu- 
reno, para la combustión del carbón en polvo (2). 


Métodos de fraccionamiento. —Como un estudio de 
los procesos industriales más importantes se saldría 
de los límités de un trabajo como el que nos ocupa, 
vamos a limitarnos a hacer un ligero estudio de algu- 
no de ellos, teniendo en cuentá la siguiente clisifica- 
ción: tratamiento por vía húmeda y tratamiento por 
vía secá. 


Por su escasa rentabilidad, nos limitamos a citár 
los modernos estudios de Hock, Engelfried y A. Jáppelt 
sobre el arrastre de las cénizas por medio de ácl- 


dos (3). 
FRACCIONAMIENTO DEL CARBON POR VIA HUMEDA 


Flotación.—Est12 opéración se realiza en disolucio- 
nes acuosas, ágitadas mecánicaménte, a las que sé adi- 
ciona un reactivo apropiado; el polvo de carbón so- 
brenada tanto más fácilmente cuánto menor sea su 
densidad, lo que permité una Séparación del mismo én 
fracciones con distinto contenido en cenizas. 


El agua debe reunir ciertas características físicas y 
químicas, siendo las más importantés que no conten- 
van sustancia orgánica ni en general compuestos que 
puedan reaccionar con el reactivo a emplear. Entre la 
cantidad de carbón y líquido debe existir una reláción 
que débe determinarse experimentalmente y que 0Os- 
cila entre 200 y 300 gramos-litro, siendo tanto mayor 
la cantidad de líquido necesaria cuanto más fino sea el 
polvo dé carbón. 


Los reactivos tienen por objeto: unos, facilitar la 
adhérencia del agua al carhón; otros, la formación de 
espumá, eféctos ambos que favorécén la flotación del 
producto; corrientementé sé empléan reactivos que 
participan de las dos características y que al mismo 
tiempo son productos baratos procedemtes dé la des- 
tilación del carbón. comoó: aceites de antraceno, nafta- 
liná, creosota, etc. 


La cantidad de reactivo a eémple1wr oscila entre 
o.3 y 2 kilogramos por tonelada de materia prima. 


Las dimensionés del carbón no deben exceder dé 
2.3 milímetros en las instalaciones provistas de agrta- 
dor mecánico, y de 0,5 milímetros en las qué la agita- 
ción se hace con atre (4). 


Por esté procedimiento puede Íraccionarse solamen- 
te polvo de carbón, ya que un triturado prévio no re- 
sulta en general económico. 

Fráccionámiento del carbón por inmersión én líqui- 
dos densos.—La composición de los médios denses que 
nos sirven para fraccionar el carbón por este procedi- 






miénto, és variadísima. [Adoptaremos la siguiente cla- 
sificación: a) Mezclas de líquidos orgánicos. b) Diso- 
luciones de salés inorgánicas. cc) Suspensión de salés 
insolubles finamente pulverizadas. 

Las mezclas de liquidos orgánicos insustituíbles en 
los ensayos de laboratorio no eéncuéntrán aceptación en 
la industriá por el elevado precio de éstos compuestos. 


-  Reciéntemente ha dado á conocer én América la 
Emprésa “E. du Pont de Nemours € Co.” unas ins- 
talaciones en las que se trabaja con estás mezclas (5). 
Sin embargo, no háy qué pensar que un proceso de 
esté género resulte por ahorá económico en España. 

Las disoluciones dé sales, como cloruro dé cinc, cál- 
cico, etc., con densidades de 1,4-1,9, resultan más bá- 
ratas qué las anteriores, y de hecho hay én funciona- 
miento instalacionés de este tipo; no obstante, y de- 
bido especialmente al consumo de calor necesário pará 
recuperar el producto impregnado en el carbón lava- 
do, han perdido interés aun én las náciones qué cuen- 
tan con instalaciones de esté género. 

Finalmente, las instalaciones que trabajan con sus- 
pensiones de minerales, táles como SO, Ba, Fe, O, 
Fé; O,. etc., hán adquirido gran importancia por tra- 
tarse dé productos naturales, baratos y capaces de Tor- 
mar suspensiones con elevado peso específico. 


Las instalaciones Sophia-Jacoba (6) trabaján con 
suspensiones de SO, Ba, á las que sé añaden peque- 
ñas cantidadés de arcillá, pudiendo emplearse carbón 
desde 4 a 80 milímetros, 


Parte de la suspensión se prepara de tal modo, qué 
en un depósito se separe él carbón dé peso específico 
1,4 y menor con pequéño contenido en cénizas (me- 
nor de 3 por 100); en otro, el dé un peso específico 
compréndido éntre 1,4 y 1,5, y en un tércero, la parte 
no combustible, | 

En el esquema número 1 puéde vérse éstá insta- 
lación, . 


ESQUEMA ce 4 


INSTALACION SOPHIA=JACOBA 


FRACCIONAMIENTO DEL CARBON POR VIA SECA 


Procedimienta electrostático,—Aunqué sólo séa so- 
meramente vamos a hablar de este procedimiento, pues 
si bien es verdad qué aún mo ha adquirido desarrollo 
industrial, és de esperar lo tenga en fecha próxima, a 
juzgar por los buénos resultados obtenidos en instala- 
cionés semiindustriales (7). 


El fundamento del mismo consiste en hacer pasar 
el polvo del carbón por una cámara donde se desárro- 
lla una elévada tensión (15.000-40.000 voltios); en vir- 
tud de las distintas propiedades eléctricas del polvo de' 
carbón propiámente dicho y «él que va unido a di- 
versos compuéstos de naturáléza mineral, son sepa- 
rados estos últimos al lado de los electrodos, mientras 
qué el primero queda a mayor distanciá de los mismos. 


El producto débe sécarse antes del proceso, hasta 
qué su conténido en agua Mo exceda del 1-1,5 por 100. 

Lás dimensiones del carbón no debén éxceder de 
1-2 milimétros. 

En la tabla número 1 pueden vérse los resultados 


obténidos con carbones procedentes de distintas mi- 
nas alemanas: 


TABLA I1 





A 


TANTO POR CIENTO DE AZUFRE TANTO POR CIENTO DE AZUFRE 















TOTAL DE PIRITA 

Producto | a Residuo Producto da Residuo 
1,65 0,95 6,55 0,65 0,03 4,95 
1,00 0,90 1,10 0 35 0,15 0,60 
1,35 1,10 2,20 0,30 0,15 1,40 
1,20 1,05 2,05 0,40 » | » 
3,00 2,61 3,90 >» » | » 
2,45 0,80 4.50 1,70 0,10 | 3,70 
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Concentración neumática. — Los concen- 
tradores neumáticos se fundan en la distin- 
ta velocidad que adquieren las fracciones de 
distinta densidad del producto a tratar en 
el seno del aire: 


Un estudio completo de los distintos 
procesos de concentración meumátici puéce 
verse en el libro del señor Sánchez Árbo.e- 
das, “Preparación mecánica en seco de los 
carbones”. 


Vamos a hacer una ligera descripción .'e 
uno de dichos procesos: el de Munford- 
Moodie, que aunque hoy día su empleo ha 
quedado limitado al despolvorado previo de' 
carbón, nos aclara mejor que otro cualquit- 
ra los principios básicos de la téoria que 
nos Ocupa. 

El producto cae de una tolva a un disco 
giratorio que lo proyecta sobre un anillo, 
Una corriente de aire que penetra por la 
parte inferior asciende entre él disco y el 
anillo, arrastrando las pequeñas particulas 
y menos pesadas a un recipiente exterior, 
mientras que las grandes y pesadas son 
arrastradas a otro recipiente exterior. (Es- 
quema núm, -2.) 


Los métodos de concentración neumaáti- 
ca tienen algunas ventajas sobre los de frac- 
cionamiento por vía húmeda, áunque tam- 
bién es verdad que a veces es preferible el 
empleo «le estos últimos. Con los primeros 
se obtienen productos secos, evitando los 
“sohlams”, reduciendo los gastos de trans- 
porté y aumentando el rendimiento del hor- 
no; pero, sin embargo, no se pueden ap'icar 
a carbones húmedos y exigen la mayor parte 
un despolvorado y cribado previos, este último entre 
límites bastante próximos. 


ANALISIS DE LAVADO DE CARBONES 


Con el análisis de lavado de carbones se determina 
la cantidad y calidad de las fracciones que puedan ob- 
tenerse en el procéso industrial, y con ello, las posibi- 
lidades de preparación. 


Describiremos trés procedimientos, muy corriéntes 
en laboratorios de este género: Ensayo de inmersión- 
flotación, de sedimentación y de flotación, 


Ensayo de inmersión-flotación.—El carbón se frac- 
ciona en seis o siete partes de distinto peso especifico 
con ayuda «de líquidos o mezcla de liquidos que ténga 
distinta densidad, 


Al añadir el carbón a uno de éstos líquidos, lá parte 
menos densa que éstos flota, y la más densa caé al 
fondo. Variando la demsidad del líquido por adición 
de otro compuésto más «denso, podremos Íraccionar 
nuévamente én dos la parte separada en el fondo. 


El análisis se hace en un recipiente donde va un 
cilindro con fondo de malla; en el primero se intro- 
ducé el líquido, y en el segundo el carbón; la parte 
que flota es separada, formando la fracción priméra. 
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ESQUEMA 2 


> SOLANAS 


Se saca el cilindro del recipiente, separando el polvo 
que queda én este último para añadirlo a la fracción 
siguiente. Se vuelve a colocar el cilindro en el recl- 
piente y sé añade un nuevo líquido o mezcla de mayor 
intensidad que la anterior, répitiendo la operación h1s- 
ta haber obtenido seis o siete fraccionés aproximada- 
mente. Con cada una de ellas sé hace una determina- 
ción de cénizas para construir la curva correspon- 
diente. 

Los líquidos a emplear debén reunir las siguientes 
condiciones: 

1. No han de atacar o disolvér a partes constitu- 
yéntes del carbón (1). 

2. Deben ser misciblés entre sí, 

3. Han de mojar bien el producto. 


Se empleán frecuentemente: 


A 0,85 peso específico. 
BERT oo 0,87 ” is 
Tetracloruro de carbono ...... 1,60. * : 
Tribromuro de metilo .......... 2,90 ? dl 
Tetrabromoetano ....ommcommoc.». 2,93 ” yl 


(1) Aunque los productos indicados disuelven ya en frío pe- 
queñas cantidades del bitúámen contenido en el carbón, pueden 
despreciarse especialmente si se opera con la suficiente rapidez. 
Si se trata de un carbón muy rico en bitúmen, juzga conve- 
niente el empleo del ensayo por sedimentación, 
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Estos liquidos son miscibles entré sí, pudiendo, por 
tanto, obtenerse mézclas con densidadés compréndidas 
entre 0,85 y 2,93. 


Ultimaménte se han propuesto apáratos especialés 
pára verificar ésté análisis con mayor comodidad y 
exactitud (8). 


Ensayo de sedimentáción.—En la máquina de seédi- 
mentación (esquema núm. 3) se imprime al carbón un 


y 


É 


a 





RADLÉESLLLID, 


EN 








73 


ÍA 
SS 


SS 


ILELIC AA 


SS 


SS 





Octubre 1942 


movimiento ascendente, mediante una columna de agua 
movida por un compresor, dejándolo caer por su propio 
peso. En esta forma sé logra una ordenación dél pro- 
ducto con arreglo a su densidad, 


A cada una de las séis o sieté fraccionés separadas, 
se lé hace lá correspondiente determinación de ceni- 
zas; los valorés obtenidos son siempre algo menores, 
débido á que el carbón tiene sáles solubles en el água 
que déesaparécen al efectuar el énsayo. 
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Ensayo de flotáación.-—Los principios en SN | 
qué se funda este ensayo de liboratorio, son S | 
exactaménte los mismos ya indicados en el úl Ñ 0 
proceso industrial, S | 

Las dimensiones del carbón objeto de en- 20 N | 
sayo no deben ser mayores de 1,5 milime- Ñ | 
tros. S | 

Os reactivos que más corriéntemente se N | 

emplean son: cresol, gasoil, fenol, acelte de Ñ | 
naftalina, aceite de antraceno, petróleo, etc. PS ¡ 

La operación sé lleva a cabo en aparato S ! Az 
provisto de un depósito, donde antes de N A 
echar el carbón se añade cierta cantidad de 50 ÑÑ 
agua (por cada kilognamo de producto, dos e ES os 
litros de água aproximadamente); a conti- TN ¡ 
nuación se inyecta aire a presión y sé añade 60 17% 
con un cuentagotas el reactivo elegido. Y ] 

El carbón que flota va separándose por aj 1/38 fa 
fracciones, a las que se determina el porcen- AE 145 — 
taje de cenizas. ÁS ea 






En las condiciones de la operación ac- 
túan los factores siguientes (9): 


Proporción de reactivo. 


- 


Cantidad dé género con que se opera. 
Clase de reactivo. 


Proporción de agua empleada. 


n+o y» 


Tamaño del carbón. 


Curvas de lavabilidad. — Con los datos 
obtenidos en los ensayos de laboratorio se 
construyen las llamadas curvas de lavabilidad, que nos 
indican en qué forma están repartidas las cénizas del 
carbón. 


Cuanto ménos unilormé sea dicha répartición, tan- 
to más fácil será el lavado del mismo, 


Podemos trazar las curvas de lavabilidad corres- 
pondientes a los datos de la tabla número 2, obteni- 
dos en un ensayo de flotación-inmersión. La priméra 
se construye formando los paralelogramos a, b, c, d, 
e, f, g, y tomándo los valores medios de los lados pa- 
ralélos a la ordenada, esta curva sirvé para construir 
las A, y Az, que nos iwdican él contenido medio en ce- 
nizas del carbón y de la parte no combustible, rés- 
pectivamente. | 





O 









TABLA lIl 
LS Peso Cenizas 
Peso específico ' 
por ciento por ciento 

1,3 54,7 2,58 
1,3 -1,4 14,1 10,50 
1,4 -1,45 3,4 18,90 
1,45-1,5 2,6 24,44 
1,5 -1,8 3,7 31,64 
178 de 45,40 

» 16,3 74,74 





¡Como fácilménte puede 





verse, el carbón de, por 


ejemplo, 1,5 y ménor, asciende á un 74,8 por 100, con 
5,39 por 100 dé cenizas, quedando el 8,9 por 100 de ca- 
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lidad inferior y el 16,3 por 100 de parte no combusti- 
ble, que contiéne 74,74 por 100 de cenizas. 


Sé trata, por tanto, de un carbón suscéptible de ser 
lavado con rendimientos plenamente satisfactorios. 
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LO QUE ES EL PETRÓLEO 


Por el Comandante JUAN LUIS PLANO, Farmacéutico. 


Al mismo tiempo que se combate en los campos 
de batalla se libran otras guerras decisivas para la vic- 
toria en el terreno dé las primeras materias: el estaño, 
el manganeso, el volfrán, el caucho, el petróleo, etc. 
Son los elémentos que han creado la gigantesca má- 
quina bélica que se mueve én el teatro de la contienda 
actual. De todos estos factores económicos es, sin duda 
alguna, él petróleo la principal preocupación dé las na- 
ciones qué se disputan, con la fuerza del oro y las ar- 
mas políticas, las tiérras privilegiadas, que almacenan 
en sus entrañas el codiciado liquido negro. Aunque el 
uso del petróleo data de una época muy remota (los 
relatos japonesés cuentan dé su existencia por el 
año Ó3o antes de Jesucristo), hasta medizdos del siglo 
pasado el mundo no empieza a conocer el verdadéro 
poderío de la energía potencial guardada durante tan- 
tas fecha. Entoncés nace la considerable explotación 
americana con las primeras perforaciones que realiza 
el Coronel Drake en el suelo de Titusville (Pensilva- 
nia), y años antes en Europa sé iluminan las noches 
de Bucarest con luces de un petróleo incompletamen- 
te refinado que ha sido extraído de la cuénca minera 
de los Cárpatos. Lá fiebre del petróleo del “Oro ne- 
gro” sé propaga por todos los pueblos; no se 'habla 
más que de una fuerza extraordinaria, dé una energía 
maravillosa, como jamás pudiéron soñar los hombres. 
Podemos decir que mo ha habido materia alguna de ia 
tierra que con sus cualidades haya hecho conmover los 
cimientos de muestra civilización, y en una carrera 
triunfal conquistado tantas y tán a'tas cimas como las 
alcanzadas por el petróleo. Sé cambia la estructura 
económica de las naciones, se transforma la mecánica 
y la técnica, un nuevo ritmo adquierén los caminos del 
mar y de la tiérra, aparecen en el espacio azul las aves 
metálicas, la estrategia militar sufre profunda altera- 
ción en todos los sentidos y dimensiones, y los hom- 
bres se destrozan por la posesión del magnífico aceite 
minéral en la más sangrienta tragedia de la Historia. 


Los países preductorés dé la mayór parte del pe- 
tróleo que se consume en el mercado mundial son los 
Estados Unidos y Rusia. En América del Norte los 
principalés yacimientos se encuéntran en los afortuna- 
dos Estados de Pensi-vania, Virginia, Texas y Cali- 
fornia; también se beneficia en gran escala él acei- 
te que discurre por él subsuelo mejicano, y el de 
los criaderos de (Colombia, Argentina, Perú, Vene- 
.zuela, etc. En Europa, Rusia es dueña de una vasta 
zona a los piés del Cáucaso, que desdé la península 
de Kertsch se extiende hasta la región de Bakú, pro- 
longándose bajo el mar 'Caspio, en cuyas aguas, man- 
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chadas del grásiento minéral, burbujéan los «wasés 
combustibles que ¡se desprenden de los depósitos del 
tondo. Era Bakú en lejana época la “(Ciudad Santa” de 
los antiguos, a la que acudían en peregrinación los 
adoradores del “fuego eterno”, que atribuían a una 
causa divina la llama inextinguible que salia del cen- 
tro de la tierra. Hoy es la metrópoli de la nafta, que 
brota espontáneamente de las grietas del suelo empa- 
pado y dende el humo negro y denso que emiten los 
pozos y déstilerias en marcha, al oscurécer el cielo, ha 
dado el justo mombre de Villa Negra a uno de sus 
arrabales industriales. Otros yacimientos éuropeos dé 
importancia se hallan en Rumania, que en los últimos 
años ha Organizado e intensificado notablemente su 
producción, situada en la vertiente de los (Cárpatos. En 
Polonia los terrenos petrolíferos siguén una línea pa- 
ralela al eje de los mismos montes. Además: son inte- 
resantes las rocas impregnadas y los manantiales de 
Italia, del Irak y del Irán, las exploraciones promete- 
doras de Egipto en la costa del mar Rojo, los pozos 
de la India imglesa, Bornéo, etc. En Alemania se apro- 
vechan pequeñas cantidades de los brezales de Lunen- 
burg, y respecto á nuestro suelo, aunque se han ha- 
llado algunas zonas y depósitos petroliféros, mo sé ha 
realizado una explotación seria; pero no debemos per- 
der la fé en los recursos naturales de la tierra españo- 
la y esperar espéranzádos un próximo porvenir que 
satisfaga plenamente la economía nacional, 


Origen.—A pesar dé las muchas teorías que exis- 
tén para explicar el origen de los petróleos que se ha- 


llan repartidos en las divérsas regiones del globo, en 


la actualidad no se ha llegado a establecer una defi- 
nitiva conclusión, La mayor parté de los fracasos y 
las enormes frecuentes pérdidas de los grandes capi- 
táles que se invierten aventuradamente én las perfora- 
ciones y sondéos llevados al azar, es consecuencia del 
desconocimiénto de este problema «geológico. 


Para: establecer muy somerámente las distintas 
idéas que se refieren a la formación del petróleo, ha- 
cemos dos apartados: el que defiende un origen miné- 
ral y el que acepta uná génesis Orgánica, animal o ve- 
getal. 


Todas las Hhipótésis qué atribuyen: al petróleo una 
formación imorgánica sé pueden resumir en el siguien- 
te episodio: Los carburos metálicos qué se éncuéntran 
en las capas profundas de lá tierra son atacados por 
el vapor de agua sobrecalentado por las altas témpe- 
raturas internas, resultando de las reacciones que tie- 
nen lugar los distintos hidrocarburos que constituyen 
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él petróleo. Berthelot párte de log metales alcalinos 
libres que sufren la acción del anhídrido carbónico, 
produciéndose los acetiluros metálicos que reaccionan 
con el agua: 


HC CH (Etino). 


Mendelejefí da la preferencia a los carburos de hie- 
rro, según el proceso que sigue: 


C Fe, + 2H, 0 == 2Fe O + CH, (Metano). 


Vienen e confirmar la producción química de los car- 
buros del petróleo los ensayos de Moissan sobre el 
carburo de aluminio: 


CM MO AMO 


Estas teorias, principalmente las que señalan el 
etino como base de los hidrocarburos, se encuentran 
luertemente defendidas por Sebatier y Senderens, que 
realizan felices trabajos de sintesis a partir del etino e 
hidrógeno, bajo la presencia de determinados elemen- 
tos catalizadorés. En etecto: obtienen líquidos análo- 
gos a los aceites del Cáucaso, Canadá, Pensilvania, ét- 
cétera, utilizando el níquel reducido o el cobalto acom- 
pañados de óxidos metálicos. La fabricación del pe- 
tróléo artificial se apoya en esos estudios, consiguién- 
dose hoy día esencias de excelente calidad y estables 
en la hidrogenación de los carbones, debiéndo advertir 
que tanto A.emania y demás paises creadores de los 
combustibles sintéticos, califican de sécreto de prepa- 
ración los metales fermentos usados en sus mejores 
rendimientos. 

Refiriéndonos al origen orgánico dei petróleo, sé ad- 
mite como causa un proceso de descomposición muy 
lento, sufrido por los animales y vegetales que vivie- 
ron y se desarrollaron en tiempos lejanos, principal- 
mente aquellos que formaban l: fauna marina. Los dé- 
tensores dé una procedencia exclusivamente vegetal 
recuerdan la íntima relación que se observa entre los 
yacimientos petroliferos y los depósitcs de carbones 
que generalmente se encuentran en los mismos terre- 
nos, y sostienen como primer paso la desintegración 
de restos vegetales, que según las circunstancias y 
condiciones que los rodea engendran petrólécs o lechos 
carboníitléros. lin favor de estas ideas tenemos los re- 
cientes ensayos de Pitec, que destila en ambiente es- 
pecial alquitrán de vacío obtenido de las hullas, com3i- 
guiendo los mismog productos que del petróleo del 
Cáucaso y americanos. Además, los aceites vegetales 
(de vino, de colza, etc.) en reacciones catalíticas se 
transforman en hidrocarburos líquidos y gaséosos. De 
una tonelada de aceite de cacahuet se ha llegado a des- 
tilar de 300 a 340 kilos de esencia de petróleo. También 
los aceites animales, principalmente de pescado, desti- 
lados a presiomes élevadás y bajo ciertas condiciones, 
producen liquidos análogos, resaltando con luz brillan- 
té en estas experiencias los trabajos de Engler, firme 
representante de la tesis orgánica animal. 

Pará Muller, Hoefer, Aschans, etc., los petró!eos se 
formaron en el tondo de los mares donde los cadávéres 
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de los peces y moluscos de las primeras edades han 
experimentado una especie de destilación a presiones 
inmensas, originando los productos líquidos y los de- 
pósitos de betunes y alquitranes. 

Se iha creido también que los petró:eos procedén d. 
la putretacción de las algas marinas, que en cantida- 
des ingentes se acumularon en el transcurso de los si- 
glos en las proiundidades del mar. 


Alrededor de las hipótesis expuestas, creémos que 
lo mas acertado es admitir diversos (Origenes, pues sl 
existen yacimientos estrechamente ligados a venas cat- 
boniferas, y en los elsayog industriales por hidrogena- 
ción de las hhullas se obtienen petróleos, y a la inver- 
sa, por oxidación de éstos se llega a obiener productos 
carbonosos, también es verdad que la presencia del mi- 
trógeno en algunos y la actividad óptica de casi todos 
marcan firmemente un origen animal, como asimismo 
la observación de depósitos de diatomeas en ciertos ya- 
cimientos imdican el papel generauúor de las algas. Por 
otro lado, las experiencias de Sebatier y Senderens 
lorialecen el principio inorgánico. En resumen, este 
problema no está dilucidado de una matuera conclu- 
yente, y no cabe duda que cuando se desgarré el velo 
que envuelve el secreto geológico de los petróleos, se 
podrán afrontar con las minimas pérdidas y el máximo 
porvenir las explotaciones mineras. No quiero dejar de 
significar que umo de los principales obstáculos que 
paralizan estos estudios lo encontramcs en las nacio- 
nes acaparadoras y dueñas de la riqueza minéral, que 
guardan con hermética reserva los datos geológicos que 
poseen. | 

ls el petróleo bruto un líquido 0.e0sú, casi negro, 
iormado por hidrocarburos sólidos y gaseosos disuel- 
tos en los líquidos preduminantes; estos carburos per- 
tenecen a la serie del metano Clil,, a los hidroaromá- 
ticos de fórmula general ¡Ca:Ho. y aromáticos o bencé- 
nicos de Cs Hs; además se encuentran pequeñas can- 
tidades de la serie no saturada eténica y etínica y pro- 
ductos oxigenados, sulfurados y nitrogenados. La com- 
posición y éstructura varía con el lugar de proceden- 
cia, y €s más, casi con cada muestra examinada; de 
aquí el cambio de propiedades, principalmente las físi- 
cas; denominador común para todos ellos es la fluorés- 
cencia azul o verde que posteen én grado más o menos 
marcado; la densidad oscila entre los límites de 0,765 
y el mayor de 0,9735, y en los petróleos de un mismo 
yacimiento el indice de refracción és casi constante. 

Hemos afirmado qué la composición de los petró- 
leos varía con la procedencia; y en efécto, los de Amé- 
rica están constituidos principalmente por todos los 
hidrocarburos acic:icos saturados, comprendidos désde 
el metano CH, hasta el de 3o carbonos, el triácon- 
tano Cow Ele, Además, poseen pequeñas cantidades de 
cárburos aromáticos e hidroaromáticos. Los aceites del 
Cáucaso y del territorio de Bakú contienen 'hidrocar- 
buros naftánicos casi en una proporción de un So 
por 100, habiéndose separado desde el hexanafteno de 
fórmula: Cs Hz hasta el pentadecanafteno, sin faltar 
ningún término de esta serie; en menor cantidad se 
encuentran dérivados del benceno, como el metilben- 
ceno ¡Cr Hs, el dimetilbénceno Cs Hu, el mésitileno y su 
isómero .el pséudocumeno Co Hu, el dureno de cuatro 
grupos métíilicos, étc. La mayoría de los petróleos ru- 
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sos son pobres en parafimas. Los aceites mineralés de 
Polonia están formádos por la: serie metánica, eséncial- 
ménté pentanos, hexancs, eptanñnos, octanos, nonanos y 
decanos, y proporciones considerables ¿e hidrocarb:1- 
ros bencénicos, a veces más de un 20 por 109; -0s pro- 
cedentés del distrito oriental dé Galitzia suelen ser 
ricos en parafinas, y los dé la 'Galitzi1 cccidental, en 
lugar de parafina contienén materias asfálticas. Los 
petrólecs de Rumania y Persia tienes bastaite semeé- 
janza con los de Rusia; también son géneralmente 
ricos en naftenos e hidrocarburcs aromáticos los acti- 
tes minérales del archipiélago de la Sonda y de la 
India inglesa. En cuanto 31 pétróleo alemán, su pa- 
recido es muy cercáno con el de los manantiales de 
Galitzia. Los marantialés de Alsacia dan un petró-eo 
análogo al de Pensilvania, y el extraido de los pozos 
de la. misma comarca 'se asemeja, en cambio, al de 
Bal. 


Extraído el petróleo de la tierra, se almacéna geñe- 
ralménte en ¡grandes depósitos de hiérro ¿e una capa- 
cidad superior á 120.000 barriles (18 3/4 millones de 
litros), provistos de todos los adelantos modernos para 
la protección en «caso de incendios, de mecanismos di- 
versos, para la toma de aceites, para fluidificarlos, de 
nivél, etc., y dispositivos éspeciies que dismituyel 
las pérdidas y evitan el riesgo de que el fuego de un 
depósito se pueda propagar a otro. De los tanques 
establecidos en el distrito industrial parten tuberías 
de hierro que conducen él peiróleo a los puertos de 
embarque y “1 las estaciones de refinición. Es curioso 
que el sistema de tránsporté por tubos, “Pipes-Lines”, 
fuera creado primitivamente por los chinos, que, se- 
eún memorias «amtiguás, trarsportaban el aceite por 
tuberías de bambú. Los oleoductos trazados supér- 
ficialmente, subterráneos o aéreos, al saltar ciudades 
y ríos, tienen lomgitudes de muchos cientos de millas, 
y a lo largo dél trayécto se encuentran uná serie de 
bombas aspirartes impeléntes que propcrcionan el 
impulso necesirio para conducir el líquido a los pun- 
tos de carga, donde los trenes cisternas o los huqués 
tanques, a través de lcs mares, llevan el producto a 
todos los paises del mundo. 
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El petróleo bruto no puede ser aprovechado <Jirec- 
tamente, y la industria actual lo sómete a un proceso 
de destilación iráccionada y a una posterior purifica- 
ción o refinación de las unidades separadas en el pri- 
mer trabajo de fraccionamiento. Las porciones fácil- 
mente vclátiles son las primeras que sé desprenden én 
la destilación, récogiéndose hásta un punto de ebull:- 
ción limite de 40 % 50 grados los productos denomi- 
nados comercialmenté cimógeno, rigoleno, canadol; én- 
tre 50 grados y 130 pasa el éter dé pétróleo, bencina 
de petróleo, gasolina, gasoleno, ligrona, petrolina; por 
encimá dé esta temperatura, y conteniendo hidrocar- 
buros superiores al cctano, se recogen los petróleos 
de quémar, los ácéites pesados, acéites lubricantes, 
aceites de parafina, vaselmas só-idas y líquidas, resi- 
duos, y los asfáltos, betunes y breas. 


Un incidénte ocurrido al descuidar la temperatura 
de las calderas de destilación dió lugar al célebre pro- 
cedimiento industrial “cracking” (destilación destruc- 
tiva), que produce no sólo alzados rendimiéntos, sino 
en cálidad, las mejores gasolinas y esencias ligeras y 
oros productos, como el bencéno, tolueno, étc., co- 
tizados en la fabricación de explosivos. Se explica Ja 
formación de estas nuevás unidades por él fracciona- 
miento dé las moléculas pesadas que se destilán y que 
al ponerse én contacto con las paredes enrojecidas de 
las caderas se rompén en liquidos más ligéros. El 
“cracking” viene a ser el resultado de dos reacciones: 
la primera consisté en una separación de productos 
ligeros, y por li segunda se forman productos de con- : 
densación., 


Pára dejar bien sedtado el mmenso valor éconó- 
mico que réprésenta él petróleo en la vida dé los pue- 
blos, creo que no hará falta recurrir a astronómicas 
estadísticas de producción, de consumo, de empresas, 
etcétera. La necesidad de los productos derivados del 
aceite mineral és tán esencial y urgente que se puede 
répetir el sentir de Wilson al medir el poderío de las 
nacionés per el indicé de su riqueza petrolera y acep- 
tar el pensamiento de Clémenceau, que llegó a decir 
en la pasada guerrá qué una gota de esenciá era tan 
preciosa como una gota dé sangre. j 
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Por 


Voy á tratar de exponer una serie de conclusiones 
prácticas, tomadas «dle Obsérvaciores a lo largo de va- 
rios años de experiencia, con el ánimo de que sirva de 
recordatorio a los que las conocen y reporten alguna 
pequeña utilidad práctica principalmente a aquellos 
jóvenes cuya vida de aviador está en su comienzo. Á la 
juventud que empieza. 


Sobre un tema lleno de realidad vamos a habiar: 


Alguna vez, estando arriba, hémos pensado: “Si tu- 
viera que tomar tierra aquí...”, y se presentan rápida: 
mente innumerables solucionés en muéstro pensa- 
miénto. 


La labor que nos hemos encomendado es la de or- 
denar ésa serie de soluciones que suélen presentarse 
con violenta impaciencia. 


Su mismo nombre lo iMdica. Un aterrizaje es for- 
zoso cuando no está voluntariamente prevista su rea- 
lización, ésto €s, cuando nos lo impone una fuerza 
mayor. 


. 


Estz imposición puede ser debia a diferentes cau- 
sas por todos conocidas, como son: parada de motor, 


incendio del mismo, rotura de algún elémento de masn- 
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ATERRIZAJES FORZOSOS 


el Teniente R. ROMERO PASTOR 


do, falta de gasolina o ácelte, avería en la conducción 
de éstos, fuerte tormenta, etc. 


¡Como se ve, en la simple enuncitción «dle los facto- 
res que imponen el aterrizaje, podemos distinguir en- 
tre dos casos: los «ue son inmédtatos, que no admiten 
espera alguna, y los que nos concedén un margen pe- 
queño de tiempo—a veces, pequeñisimo—para reail- 
zarlo, déntro de la urgencia, en las mejores condicio- 
nes posibles. 


3sti apreciación de urgencia es tanto mtultiva como 
basada en un rapidisimo estudio de la realidad. 


El primer caso no admite elección posible; por fal- 
ta de tiempo, el aterrizaje hay que realizarlo dorde 
esca. El segundo permité alguna elección, dentro del 
:imitadísimo tiempo disponible, para procurar una toma 
e tierra en la forma y condiciones más favorables. 


ln ambos casos, pero scbre todo en el primero, hay 
que tener una visión rápida de la situación para obrar 
en consecuencia sin pérdida de tiempo y decidida- 
MÉnte: 


Para obrar así, es indispensable que el piloto po- 
sea un conocimiento mínimo del funcionamiento de 
aparato en general y dé sus instalaciones, ya que asi 
podrá determinar con más stguridad y más rápida- 
mente la gravedad del caso y dedicar, por tanto, ma- 
yor atención á los factores térreno y condicionés de! 
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tiempo, que son decisivos en el résultado de la eje- 
cución de aterrizaje. 


Sobre esos factorés principales—terréno y estádo 
del tiempo-—vamos a tratar seguidamente, 


Una vez que esa rápida visión nos permite cono- 
cer aproximadaménté las causas que nos obligán al até- 
rrizaje y por el conocimiénto de ellas él tiempo aápro- 
ximado de que podémos disponer, tendrémos en cuen- 
ta la dirección e intensidad del viento, clase de terre- 
vo, éstado de! mismo y obstáculos qué nos impidan 
ta normal realización de una toma dé tierra. 


Si las causas o accidente se producen en lugar cer- 

cano al aégródromo de salida, podemos recordar lá di- 
récción en que hémos efectuado el despegue y réa!i- 
zar el atérrizajé en esá misma dirección, ya que en 
cortas distancias el viento generálménte no sufre cám- 
bi0s muy sensibles. 


Si se hubiéra efectuado aleún cambio de ruta du- 
rante el vuelo y, por tanto, no pudiéramos recordar 
él sentido del despegue, bién qué hubiera transcurri- 
do bastante tiempo de éste o que nos éencontrásémos 
en un lugar desprovisto de “T” o “mangas” que nos 
auxiliasen, puede determinarse el sentido del viento 
observando a nuestro alrededor detalles de los efec- 
tos qué éste produce en la Naturaleza. 


Cuando en lás inmediaciones existen construccio- 
nes habitadas, nos fijaremos en la dirección que toma 
cuálquier humo qué sé produzca; también puede de- 
terminarse por lá inclinación que toman las banderas 
de los cuártéles o lá ropa puesta á secár en patios o 
solarés. 


En terrenos cultivados, aun cuándo no existan vi- 
viendas habitadas en lás cercanías, suelen verse humos 
producidos por lá combustión de materias qué LoS la- 
bradorés emplean como abono. 


En los cámpos sémbrados—según la época del 
año—, por la inclináción que por éfécto de la fuerza 
del viento toman las espigas, árboles jóvenes o la copa 
de los árbolés áltos; en las ondás que el aire forma 
én él agua de charcas, éstánques, lágos, etc. 


Ya determinado él sentido del viénto, cuyá impor- 
tancia es extraordinaria, dado el limitádo terreno de 
que dispondrémos, véremos la formá de proceder en 
uná serié dé casos, Seeún sea la constitución «del te- 
rréno, teniendo. én cuenta que todo lo que vamos a 
décir se refiéré a los aviones cuyo tren de aterrizaje 
es fijo. j 


En cuanto observamos que el aparato no puéde wo- 
lár más, nuestra vista se dirigé al suélo, buscando un 
terreno propicio pará aterrizar. ¡Hacemos uná selección 
instintiva buscando el más extenso, más llano y qué 
menos obstáculos le rodeen. Pocas veces encontrare- 
mos uno que réúna todas las condicionés. Asi, que no 
tenemos más remedio que efectuar el atérrizajé en el 
menos malo, 


En un cámpo pequeño—ésos prados rodéádos de 
vallas que suelen encontrarse—aterrizarémos, aprove- 
chando al máximo el éspacio qué mos pérmita en una 
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dirección diagonal máxima—según su formá geomé- 
trica—, desplomando en el límité inicial del terréno 
para rodar con la vélocidad mínima. Para aprovéchar 
el escaso terreno, hay que medir con precisión. Siem- 
pre habrá que Apia con más cuidado los obstáculos 
de entrada. 


Para tomar tierra en una pendiente no muy pro- 


_hunciada, péro sí lo suficiente para qué puéda hacer 
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rodar ál aparato una vez qué sé haya realizado la 
toma, deberá hácerse ésta cuesta arriba; se consigue 
así pérdida de velocidad, y por tanto, mézor reccrri- 


do; y cuando el aparato aún conserva cierta veloci- 
dad, sé mete un pie, frenando, e inmediatamente el 
contrario, 


S1 el aparato mo queda parado, séguráménte capo- 
tará con poca violencia, 








He aquí un dierrizaje forzoso llevado a cabo cast sin con- 
secuencias para aparato y tripulación. 


En un campo de espigas sé puede aterrizar sim pe- 
ligero; péro hábrá que tenér cuidado en no efectuar 
una toma normal, esto és, midiendo la altura sobre 
el suelo, pues las espigás se enrédariían en el tren, ha- 
ciendo cada vez más obstrucción, hasta llegar a hacer 
capotar el aparato. Hay que considerar én la toma 
como si lá base superior de las espigás fuera el terre- 
no firme y efectuar sobre ella él aterrizaje. Natural- 
ménte, al no considerar lá altura de la espiga, se hará 
un pequeño desplomé, que entra dentro de los límites 


tolerables, , 


En los surcos de terrenos sémbrados se huirá de 
los térrenos húmedos; éstos sé conocén, yá que gené- 
ralmente presentan un tono de tierra más oscuro, asi 
como la hiérba que crecé én terrénos húmedos o en- 
charcados presenta un color vérde más intensamenté 
oscuro qué la que crecé en terrenos sécos. Se busca- 
rán, pues, tierras sécas. Y donde haya surcos, se to- 
mará tierrá én sentido longitudinal de los mismos. Por 
el contrario, en terreno húmedo se hará en séntido 
transversal, pues las aguas se dépositan én la parte 
honda del surco, reblandeciendo considerabléménte el 
terreno, donde se (hundiría el tren, háciendo capotar 


€él aparato. 


Si es en un terreno irregular y pedrégoso, se procu- 
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rará desplomar con la mínima velocidad desde una 
alturá de unos trés metros aproximadamente. El ide1l 
será qué se rompa el tren; pero de todas formas, por 
efecto dél choque, la velocidad se reducirá muy sen- 
siblemente, y por tanto, el capotaje se producirá con 
menores violéncias. 


En bosqués, arbustos, €tc., sé tendrá en cuenta La 
clisé de éstos. En los bosques de árboles corpuléntos 
se procurará no caer en la copa de los mismcs ya que 
su ramas altas tienen fuerza suficiénte para destrozar 
totalmente el aparato. Cuwndo sea irremediable el ate- 
rrizaje éntre ellos, la méjor solución es dirigirse entre 
dos de ellos situados a una distancia tal que los pla- 
nos del aparato choquen contra ellos al mismo t:em- 
po, o bien uno casi instantáneaménte que el otro. Se 
tendrá cuidado, si el aparato es biplano o monopla- 
no de ala alta, en proteger la cabeza ocultándola dén- 
tro de la cabina, pues al chocar solaménte los planos 
estos suelen abátirse hacia atrás justamenté a la a!- 
tura de la cabeza del piloto. 


Por el contrario, en bosques o vivéros de árboles 
jóvenes, arbustos muy tupides, etc., se pro- 
cederá desplomando sobre ellcs, metiendo un 
ple con violencia para evitar un choque 
frontal, 


En el agua de ríos, lagos y en el mar se 
desploma también con la mínima velocidad, 
pues si tocasen las ruedas a la velocidad nor- 
mal, capotaría con extraordinaria violencia. 
Hay que estar presto para desatarse inmedia- 
támente y desembarazarse del paracaídas, que 
nos impediría nadar y movernos con soltura 
en el agua. 


Si el áparato no se hunde inmediatamen- 
te, se abren lis llavés de gaso:ima pará 
que, al salir ésta, quede reducido el peso y 
al mismo tiempo sirvan los depósitos de flo- 
tadores, pudiendo permanecer así más tiem- 
po sobre el agua. 


Sobre él mar, cuando se vuela bordeando la costa 
y háya margen de tiempo para acercarse a ellá y no 
se encuentre playa adecuada, debérá desplomarse en 
el água a uña distancia aproximada de tres o cuatro 
metros del borde de costa donde haya arena, ccmo 
lugar más favorable para la toma. 


En lugarés cenagosos o pántanosos también se 
desplomará y vaciarán los «depósitos para reducir 
el péso. | 


Cuando séa irremediable un aterrizaje éntre cons- 
trucciones, se procurará buscar las más débiles, como 
son las vallás de ladrillo o madera de patio, huerta, 
soláres, etc., y sobre todo rodar, aunque sean metros, 
antés de llegar a ellas, resbalando para entrar de all 
o metiendo un pie fuertemente en el mismo momento 
de llegar para dar con los planos primeraménte. 


En caso de incendio de no mucha importancia y 
que se produzcan «be forma visible humo y pequeñas 
llamaradas, haremos priméramente uso dé los medios 
que tenemos a nuestro alcance para sofocarlo; esto 
es: cerrar las dlavés de paso de gasolina y aceité; 10- 
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mediatamente a continuación, hacer funcionar los ex- 
tintores y cortár contactos, Si el incendio continuase 
pensariíamos én tomar tierra antes de que adquiriese 
mayores proporciones. Lo eféctuairiamos resbalando 
con un fuerte ángulo para evitar que el humo Illegué 
dé lleno a la cabima del piloto, privándolé de visibili- 
lidad, y que las llamas intéresen los depósitos de 
easolima, haciéndolos explotar y se propagué el incen- 
dio, envolviendo totalmente el aparato. 


Si el avión tuviese varios motores y el incendio fue- 
sé en uno latéral, se resbalará hacia el lado contrario 
ádonde se encuentra el motor incendiado. 


Hemos revisado y procurado soluc:onar teóricamen- 
te—basados en la práctici—ua serie de los muchos 
casos que se puédén presentar a quien su oficio es 
volar. 


Séguidamente, y como normás generales, señala- 
remos que: 

Una vez qué ¡hayamos décidido la elección de un 
terreno para efectuár la toma, se realizará en ese pre- 





En las playas el aterrizaje forzoso no suele acarrear desgracias en la 
tripulación na grandes desperfectos en el avión. 


cisamenté y no sé cambiará de opinión, aun cuanlo 
posteriormente crea descubrirse otro que se Cuicuentre 
én méjores condiciones, pues acaso nos faltase tiempo 
para realizar en el segundo lo que justamente podría- 
mos hacer en el priméro, y entoncés se apoderaría del 
piloto la indecisión y el atolondramiento, que tan fa- 
tales consecuencias pueden causar en moméntos en que 
más necesitamos de uña decidida y reflexiva sere- 
nidad. 


Hay que ténér siempre presente que el éxito de 
una toma forzosa estriba en tomar una probta dete:- 
mináción y llevarla a cabo sin permitir que aparezca 
lá menor duda e indecisión. 


También habrá qué téner Siempre en cuenta y 
observar una serie de medidas de previsión en él mo- 
mento de efectuar una toma forzosa, qué sé puede 
aplicar en todos los casos, como: cerrar la Jlave de 
paso de gásolina, cortar contactos, levantarse las ga- 
fas—cuando se vuele en apáratos que las haga ne:e- 
sarias—, pues son muchos los casos de heridas gr2- 
ves producidas por los cristales o armaduras de las 
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gafas. Adélantár el brazo izquiérdo, poniéndolo de- 
lante de la frente, apoyado sobre la chichonera del 
borde de la cabiná, ya que es preteriblé que la fuer- 
za principal del ¡golpe récaiga sobré él brazo que no 
sobre la cabeza, donde suelen producir más graves 
consecuencias, Previamente sé quitará el reloj de la 
muftecá, o simplemente darle vuélta, ya que se cono- 
cen casos dé pilotos qué, al no obsérvár estas medi- 
das, les fueron encontradas posteriormente piezas de 
la maquinaria en li cabeza, Originándo asi la muérté 
dél piloto, que de otra formá no sé hubiéra produ- 
cido. También, y a pesar de cbservar la buena cos- 
tumbre dé átarsée fuertemente al iniciar todo vuelo, se 
debe repasar el cinturón, apretándolo nuevamente lo 
más posible y retorcer los tirantes, que así quedán 
más ténsos, al mismo tiempo que reforzádos, asegu- 
rando al piloto contra golpes dentro dé la cabina. 


Para los aparatos con tren replégablé rigen en gé- 
néral las mismás normas que para los de tren fijo. 
Unicamente varía en que siempre sé debe esconder el 
tren cuando: no se disponga de un cámpo adécuado qué 
nos permita el atérrizaje normal, 
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Naturalmente, uno de los finés del aterrizaje for- 
zoso es el de procurár evitar la destrucción del apa- 
rato, y aunqué muchas veces cabe la alternativa de 
realizarlo o bien lanzarse en paracaídas, en otrás el 
aterrizaje se presentará con carácter forzoso por vo- 
lar á uná altura tal que no pueda hacerse uso del 
paracaídas. Entonces no hay más remédio que ap'icar 
y poner én práctica estos pequeños detalles, que e' 
conocerlos permite hacer las cosas con cierto orden 
y una relitiva calma, y que muchas veces, acáso el 
observar lo qué a simple vista párece un detalle sin 
importancia, puede ser suficienté para la salvación del 
apárato y piloto, 


Bien poco es lo dicho sobre éste tema, que no deja 
de ser intéresamte; pero ro se puéden dar normás fijas, 
ya qué cada uno de los casos ofrecé aspecto particu- 
lar; pero a lo ménos estas generalidades pueden ser- 
vir para apreciar más pronto lá conducta á séguir y 
poner así de nuéstra parte algo en lo que ha de dis- 
ponér la Providencia; mas sobre todo, qué lo irreme- 
diable no sé produzca por falta de previsión. 
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EL VUELO 


SIN MOTOR 


Por 


LORENZO RODRIGUEZ 


A MODO DE INTRODUCCION 


ODAVIA están récientes en mí estas preguntas 

que me hiciera un amigo momentos antes de mar- 
char <a ¿Huesca a hacér un curso de Vuelos sin Motor: 
“Pero eso dé volar sin motor—arguyó—, ¿qué porve- 
mir ofrece?” Y aquella otra que a mi regreso me hizo, 
en tomo más bién de extraña curiosidad: “¿Qué vie 
sé lrace en .Vuelos sin Motor?” 

Torpemente le fuí convenciendo de estos extremos; 
pero téngo el recelo de que su convicción tuvo ago de 
fingida. Hoy, y recurriendo a las fotugrafías que se 
producen, voy a tratar de cumplir un deber dedicado 
este reportaje a esté amigo y a todos aquellcs que se 
les ofrezca esta misma duda. 


AL escribir mis impresiones sobre estas dos prée- 
eguntas, quizá excluya de su lectura al personal técnico 
del Ejército del Aire sí sólo en principio constiéra 
lo elemental de semejantes preguntas; pero el pérfe:- 
to conccimiento de que hey un porcentaje elevadisimo 
de otras ramas del Ejército que siguen con curiosidad 
cuanto se relaciona a esta modalidad dé vuelo, y e. 
deseo de pcder añadir algo más a la amalgama de re- 
portajes que sobre este téma se viene escribiendo, mé 
animan a colaborar, si bien de esta forma tan modesta. 


¿QUE PORVENIR OFRECE VUELOS SIN MOTOR? 


Para la recta apreciación del valor ideológico y prac- 
tico que tiene el vuelo sin motor, voy a éxponér escue- 
tamente en consideración el origen y desarrollo de este 
arte de volar, basé de la actual aviación marcial, 


Prescindiendo de aquella fábula de l]caro, con sus 
alas de cera, qué toca más a ser aventura legendaria 
qué realidad; a Leonardo de Vinci, con sus lucubracio- 
nes sobre el vuelo de las aves, aplicado exactamente 
al hombre, vémos, a mediados del siglo XIX, al inge- 
niero alemán Otto Lilienthal, que tomando como pro- 
totipo el vuelo de las aves, ideó la impropiamente lla- 
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mada máquina voladora”. Consistia sencillamente én 
unas asas de tela encerada, de 20 metros cuadrados de 
superficie y 20 kilogramos de peso, más el del hombre 
que iba culgado en el centro de estas alas, sirviéndole 
esta disposición para desplazar el centro dé gravedad 
con el peso de su propio cuerpo. Para estos vuelos se 
lanzaba resueltameénte desde una altura de 14 metros, 
llegareto, cuando Discs quería, a planear 100 metros del 
punto de partida. 


Con esta “máguina voladora” realizó cérca .dé un 
millar de vuelos, que hoy, y en la acepción que toma- 
mos esta palabra, consideraríimos más bien como lan- 
zamientos. En cada vuelo obsérvaba, con obstinada 
preocupación, las condiciones ventajusas que sé obte- 
nían afinando él perfil del ala, y curiosamente répre- 
sentó los conceptos de “resistencia” y “sustentación” 
por una curva que llamó “polar de: ala”. 


Con la experiencia adquirida en estos énsayos tra- 
ta de dotar a sus “máquinas volacorás” de mayor su- 
perficie de sustentación, construyéndose un biplano, al 
que adicicnó de un timón de profudidad y con el qué 
en vano logró su sueño... en 1896; y cuando tripulaba 
este biplano perdió el equilibrio, destrozáudose contra 
el suelo y muriendo a constcuencia de este accidente 
Otto Lilienthal, no sin antes hrber dejado a la Huma- 
nidad entera definidos los conceptos dé “resistencia” 
y “sustentación” del ala, base vitil de la prosperidad 
acronáutica de nuestros dias. | 


Las bases que estableció Lilienthal y que métódi- 
camente las divulga en su libro “Der Vogelilug a:S 
Grundlage der VMliegekunst” (“El vuclo de las aves 
como hasé del arte dé volar”) las ampliaron sus suce- 
sores, y así tenemos a los iiérmanos americanos Wright 
que construyeron un ve:ero biplano de caractéristicas 
más semejantes a los actuales. Con él realizaron en la 
playa de las Carolinas del Norté vuclos de veintiséis 
segundos de duración y 620 metros de «distancia. 


La revolución aécronáutica que originó los ensayos 
de Lilienthal se hacé patente en los Estados Unidos 
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con ¡Octavio ¡Chhanute, que modificó el desplazamiento 
del centro de gravedad por medio dél cuerpo, por alas 
móviles, a las que dabá más o menos incliación pará 
conseguir un perfecto equilibrio. Los tipos de aparatos 
que construyó son bastantes hétéréogéneos: desde bipl:- 
no hasta con doce planos. 


De su época son Herring, Munt ¡Gommery y Mailo- 
ney; este último pereció al querer repétir un lanza- 
miénto en planéador desde un globo a: 1.200 metros de 
altura. 


También hizo eco en Francia la priméra resolución 
aeronáutica con EF, Feber, que «Cespués de numerosos 


ensayos concibió la idea de poner dos timonés de di- 


rección y perfeccionar las tomás de tierra por ruedas 
fijas, que toscaménte se parecen a los actuales trenes 
fijos de aterrizaje. 


En Inglaterra, allá por el año de 1897, el ingeniéro 
Percy S. Pilcher construye otra “máquina voladora” 
o veléro, semejante al dé Lilienthal, pero con a-gunas 
innovaciones, entré ellas dos ruedas gemelas para más 
comodidad del despégue y aterrizaje, lanzamiénto con 
una cuerda de 400 metros, de la que tiraban varios ca- 
ballos; el aparato ascendía en forma de cométa y se 
desprendía regularmente al coger el aparato lá verti- 
cal de esta cuerda. (Con este sistema llegó a alcanzár 
distancias de 230 métros, 


Satisfechos del resultado que venían dando esta 
amalgama de aparatos sin motor, los hermanos Orville 
y Wilbur Wright montan un motor á sus aparatos, llé- 
gando a realizar el primer vuelo con motor el 17 de 
diciembre dé 1903. Entonces, como ahora, no existía 
más diferencia de un aparato sin motor a otro con mo- 
tor que la forma de tracción, admitiendo, cláro- está, 
ligérísimas modificaciones que tráaén consigo cada uno 
de estos tipos de vuélo; pero sustancialmente cabe el 
establecer esta analogía. 


Al considerar ésta homogeneidad entre ambas for- 
mas dé vuélo, sacamos la conclusión cierta del An que 
persigué nuestro Ejército del Aire al fundár y mante- 
ner las Escuelas sin Motor én España. Considera el 
volar sin motor, más que como un fin, como un medio 
dé transición pará aicanzar certeramente cualquier es- 
pecialidad aeronáutica (pilotos militares y civiles, in- 
genieros y ayudantes aeronáuticos, étc.), y tiene la 
garantía de adquirir buen pérsonal volante, pasándo 
primeramente por el tamiz de las Escuélas de Vuelo 
sin Motor, 


Al contar con esté poderoso médio de volar, son 
muchas las dificultades que quedan resuéltas. Al per- 
_sonal volante del Ejército le aumenta él caudal de sus 
conocimientos con este arte dé volar, que me atrevería 
a calificar para él de necesario en los cursos que ex- 
clusivamente para éste personal se vienen celebrando 
én el aeropuérto de Barajas, al mismo tiempo que le 
dá más sensibilidad y adorna al vuelo de una belleza 
muda sin perturbar por moOtor alguno. 


Para el personal que podríamos llamar profano 
también tiené sus ventajas, si sé considera lo conve- 
miénte que sería el que todos esos Cuerpos, tal como 
los de Inténdencia, Sanidad, Intervención y Legión, 
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conociéran prácticamente el vuelo, compenetrándose 
así con lá actividad del personal al que directamente 
auxilian en sus respectivas especialidades. Las Acade- 
mias Elementalés de Pilotos nécesitarián emplear,» 
prescindiendo de lcs gastos de gasolina y material que 
en la enseñanza se destroza, un tiempo hérmoso, dé 
que no todos disponen, y con la probabilidad de fra- 
casár en algún que otro cáso por no ser aptas sus co:s- 
diciones físicas, 


Otra de las manifestaciones de estricta necesid:d 
la tenemos en nuestras juventudes, qué dé no ser por 
las Escuelas de Vuelo sin Motor irían inducidas de 
su peculiar entusiasmo directamente a las Escuelas 
Militares de Aviación; de No sérvir causarían baja, 
con los consiguientes trastornos para la Escuela, en 
cuanto a la nécesidad de convocar otro concurso para 
cubrir llas plazas vácantes; y con relación al jovén fra- 
casado, por el trastorno qué le supondría vo:vér a 
orientar su porvenir haciá otra profesión más adécua- 
da a sus condiciones fisicas o intelectuales. 


QUE VIDA SE HACE EN LA ESCUELA DE VUELOS 
SIN MOTOR 


Era con él alba de una tranquila mañana otoñal 
cuando, junto con los armoniosos cantos de avécillas 
tempranas, hacían su entráda en el A:to Aragón los 
muchachos que habian de formar la undécima promc- 
ción volovelista de Huesca; absortos ante lo exuberain- 
te del paisaje, esperábamos el momento en qué nos 
trasladarán de esta añeja Osca, que Plutarco con 
siderara ciudad ¡grande y poderosa, y en la cual Ser- 
torio estableció el centro de su gobierno, a la Escuela, 
qué distabá poco más o menos unos 10 kiiómetros. 


Al fondo y en una penumbra absoluta, las altas cum- 
bres de Guara, apéndices del coloso Pirineo, névado ya 
por lo avanzado de la estación; junto a nosotros y que- 
riendo contribuir al realce del panorama, el lúgubre tin- 
tineo de una yuntá de bueyes surcába las áridas tie- 
rras al compás de una tonadillá parsimoniosa. Sobre- 
saliendo de todo esto y como rétando al temporal que 
sé aproximaba, se érguía Orgullosa la carcomida torre 
meédioevál de la iglesia de Sán Pedro el Viejo, toda: ella 
dé un depurado éstilo bizantino; en uno de sus claus- 
tros oró durante los diéz últimos años de su existencia 
Ramiro el Monje, sitio en que más tarde habían de 
descansar los restos mortales de aquél gran guerrero 
aragonés: Alfonso el 'Batallador. Pará llegár desde 
donde nos encontrábamos a su artístico pórtico tenía- 
mos qué récorréer un camino tapado completamente 
con hojas sécas que el otoño arrebátó a los alméndros 
y éncinas... Todo parecía yacer en lá paz del Señor. 


Liega el momento «de partir y nuestro vehículo 
avánza sigilosámente camino de la Escuela de Vuelos 
sin Motor; el éstrépito del motor se ahogaba como si 
con su ruido mo quisiéra perturbar el apacible sueño 
qué tendría la promoción de alumnos a los que íba- 
mos a relevar, y cuál seríá nuestra sorpresa al torcer 
una curva de la carretera desde donde se dominaban 
los pabellones de la Escuéla y ver las siluetas de los 
“Grunau-Baby” en pleno vuelo, qué el conductor, que 
a la sazón éra nuestro guía, nos resuelve esta duda: 
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“Hoy hace buén día para volar a vela—pnos dice—y 
aprovéchin el viento fuerte desde las primeras horas 
de la mañana.” Las voces del profesor se van aproxi- 
mando, y aquéllas de rigor qué ya mos eran conocidas, 
““¡ Tensar..., correr..., soltar!”, las teníamos encima. Áca- 
ba de salir para terminar el título “C” (piloto de vuelo 
a vela) un alumno amigo de otro curso; lleva imstruc- 
ciomes de virar rápido para coger de lleno la ascenden- 
cia que este bendito viento proporciona en la ladera, y 
seguidaménte describir uno, dos o tres “cchos” que 
le permiten permanecer cinco o diez minutos. Nuestro 
héroe así lo h1ce, y a los diez minutos escasos el pro- 


fesor de vuelo le indica con señales de hardera que a 


de tomar tierra; se retira de la citada ascendercia del 
viento, no sin antes cavilar unos segundos: “¡ Qué poco 
dejin gczar las delicias del vuelo a velaldirá para 
cines puntos en mi haber 


si—. Pero sólo mé quedan 
y hay que ajus- 
tarsé a la seve- 
ridad de la dis- 
ciplina.” 

Apr.a cl vé- 
lero al viento, 
saca frenos ae- 
rodimámicos, y 
el aparato que 
antes paseara 
majestuosamén- 
te a los 150 me- 
tros de altura, 
desciende “cole- 
teándo” en bus- 
ca de tierra. 

De la parté 
superior de la 
ladera se oye un 
erito estruendo- 
so: “¡Ceéet...!” 
E! alummo volo- 
vélista ha logra- 
do el título. 

Todos corre- 
mo0s a su encuen- 
tro para felici- 
tarle, como es típico en la Escuela, y el agraciado, vi- 
siblemente emocionado, nos va contestando a las i1n- 
numerables preguntas que todos le hacemos: 


—¿Qué velocidad te marcaba él anemómetro? 
—Umnos sesenta kilómetros por hora—nos contesta, 


Oye, tio Canuto 
ción te ha dado? 

—Nada, chicos—nos contesta tan ulano—; al salir 
he métido un “pelin” de pie y “palanca” a la izquier- 
da y después constantemente corrigiendo la deriva, que 
tendía a aprozrme al viento; én vuelo se sientén unos 
“menéos” que al principio te impresionan, sobre todo 
en aquél extremo—nos señala el limite de su ruta, 
junto a uña hoya que forma la ladera—, donde he lle- 
gado a coger una ascendencia nada ménos qué de un 
métro por ségundo, 





le pregunta otro-—: ¿qué sensa- 


Haácémos un cálculo sencillo: un métro por segun- 





Un velero sobrevolando los edificios de la Escuela de V. S. M. de Monflonite, 
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do que ha subido lé sumamos 0,80 metros por segun- 
do que desciende el “Grunau-Baby”, y nos da 1,80 me- 
tros por segundo, que en realidad es la fuerza dé la 
ascendencia. Esté valor hallado acalora más los co- 
imentarios. 


Son las doce de la mañana y se ha dado “¡¡Alto el 
vuelo |” 


“- A comer, muchachos!”—unos grita nuestro emba- 
jador én la cocina—. Formádos en fondo de a tres sé 
marcha entonando el himno de las Escuelas de Avia- 
ción. En el rostro de los alumnos, agotados por el 10- 
cesante trabajo de lanzar los aparatos y después su- 
birlos al cerro, se manifiestan con notoria evidencia los 
esfuerzos que han tenido que realizar; pero el viente- 
cillo del Moncayo sigue soplando, y en todas las ca- 
ras se aprecia más el estado eufórico, que predomina 
sobré el cansan- 
CIO. 

En el comedor 
se siguen comen- 
tando los vuelos 
del alumno tal 
con el “Baby”, 
o los «iel profe- 
sor Cial com el 
“Were” (vele- 
ro de record”). 
Los alumnos Sa- 
lientes, unos 
alegres pr ha- 
ber terminado 
bien el título y 
los mencs tris- 
tes por no haber 
sido tan afortu- 
nados, se van 
despidiendo de 
lOs que nos qué- 
dimos. Antes de 
vénir a Vuelos 
siu Motor no se 
conocián la i1n- 
ménsá mayoría; 
pero en el transcurso de dos imeses de compartir la 
misma vida y los mismos peligros, se han hecho los 
amigos más entrañables, Unos minutos de sobremesa 
y en seguida comienza la clase teórica para los alum- 
nos que todavía no saben volar a vela. 


“En la clasé teórica de hoy—dice el proftesor—10 
os hablaré, como es costumbre en la Escuela, de me- 
teorologia, ciases de vuelo, aerodinámica ni construe- 
ción y conservación de véleros, por suponeros a todos 
enterados sobremanera por las reiteradas clases qué 
sobre este tema hemos venido teniendo; hay algo más 
que todo esto que, sin llégar a constituir un temá de 
primera importancia, cumple entéramente lo que yo 
mé he propuesto: dotaros de todos los conocimién- 
tos posibles sobre el vuélo a vela para qué en esas 
tertulias que sé ciertamente que tenéis en la canti- 
na, habléis con pérfecte conocimiento de causa.” 


Lo améno de la conversación de éste profesor y la 
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camaradería de su trato, despiérta tal curiosidad en 
los alumnos, que éstos sé aprietan en sus asiéntos, 
prontos a participar de la revelación tan importante 
que esperan escuchar. 


“Os daré una serie de características—presigue el 
profésor—de los principales veleros; algunos dé ellos, 
ccmo el “Kranich”, “Weihe” y “Grunau-Baby”, os 
son dé sobra conccidos, y tened muy én cuenta en 
vugstros acalorados comentarics que la bondad de un 
vélero se reduce simpleménte a que su coeficiente de 
planeo sea lo mayor posible, sin qué esto, claro está, 
vaya en perjuicio de una sólida consistencia en su 






























































construcción. 
Pués bien; todos lápiz én mato. Comienzo: 
¡ | 
MARCA (PR | a 122 /lg[?2 23 ¡32| 58 
SA E EE A 
mE So ce o? 0 e ; 3 
A : 5» o Si IA 2: O pi Y 
| | 
Motion... 14 | 62 14,5 150100095 1:17 (220! » 
MANAMO ccoo 17 6,9 (19 o io 1526: 1220 19.09 
O OA 148 | 7,3 [19 [2101501 [1:19 [220 » 
Ehónadler...... 117,4 | 72 (18 170 9010,751:20 | » 14,4 
Rhómbussard.. 1143 | 58 (14,1 155 900,75 1:19,8, » 164 
WUaiRt.coooooo.. 180 8 18,2 190140 0,58 1:29 |» 162 
Rhónsperber... [15,2 | 6,12115,6 1165, 900,691: 21,6» 169 
Kranich......... 18 | 7,9 (22,7 180250 0,70 1:22,5| > 193 
Habicht.........136 | 655158 200 90.080 1:20 | > | 18,35 
Raaher........... 19 | 7,68119,36220| 900,55 1:33 | » | 16,00 
MéiSC..oooo.o.. 15 | 7,2715 160 90.0,6711:25 | » | 167 
H-28 Húitter...112 | 48 18,55 85 8506811:27,2 » | » 
Grunau-Baby.. 13,571 6,09 114,2 150 9010,8511:17 ¡ » | 16,9 
HA 969 46390 [90 801 (1:16 >» , 
HoTiMersiosaino 20 | 4,85136,2 (215100| » (1:32 | » | 87 
Fafiár Domo... 19 | 719186 | » | > [0,7611:27 | > 16,9 
Cóndor 1........ 17,26) 7,65| » |» >» 1(0/6511:26 | » » 
Cóndor IT....... 1724 760| » |» >» 0,60 1 1:28 | » | » 
Cóndor IIT...... 17,24. » | » l»1>|» |> 2 
Austria K-4... 30 | 257 349) >» | > [> (138 > 





Después de la clasé teórica rompe el siléncio la 
“storch Fieséler” (“Cigueña”) remolcando al “Kra- 
nich”; los “Grunau-Baby” la siguen a ménos altura; 
han transcurrido unas horas, y el incesánte ruido de 
los “Baby” fija nuestra atención en el bendito cielo. 


Junto a ellos había algo raro qué sé traslada con 
la misma elégancia y pureza de movimientos: érán 
los huéspedes de siempre, unos fantásticos buitres qué 
miraban con repugnancia, a la par que con envidia, a 
sus vecinos del aire. Como nuestrá curiosidad era ma- 
yor por momeéntos, un alumno, yá viejo en Vuelos sin 


Octubre 1944 


Motor, nos relata simpáticamente el motivo por el que 
estos animalitos están disgustados con el género 
humano: 


“Cuando se probaban las condiciones pará volár a 
vela de estos terrenos—nos dice simpáticamente este 
anciano dél aire—, nos yelamos favorecidos con la vi- 
sita de nuestros vecinos, que abandonában sus guari- 
das en los riscos del paso de Roldán y volaban rau- 
dos hasta pararse con una éxactitud sorprendente en 
los focos dé mayor ascendencia; allí volaban en pa- 
trulla, hasta que nosotros, humillados por su ense- 
ñanza, nos lanzábamos resueltamente «a explotar la 
ascéndencia, que sólo ellos nos hábian enseñado. Cuan- 
do illegaba el velero a su altura, nos miraban con arro- 
gancia, batían sus amplias alás y se alejaban en di- 
rección de la Sierra de Guara. Este espectáculo se re- 
petía siempre que el viento era buéno para volar a 
véla; su presencia se festejaba con los honores corres- 
pondientes; pero quiso Dios que aquella ignorancia 
de entoncés se trocasé por un dominio absoluto de es- 
tos terrénos, y los buitres también seguian visitando 
nuestro cielo; pero ya mo nos enseñaban nada, sino, 
por él contrario, nuestros véleros, con auxilio de los 
partes meteorológicos que fácilita el puerto loca! y con 
la experiencia adquirida, se lanzaban a enseñar la as- 

cendencia a nuestros vecinos; éstos vienen también 
en patrulla, pero én calidad más bien de atrevidos dis- 
cípulos. 

Habia que resignarse a esto y hasta soportar algún 
que otro perdigonazo que desde tierra se lés prepina- 
ba; de aquí la razón por lá que justamente mos miran 
con repugnancia: la ingratitud de los hombres del aire 
olvida cuánto debé a los primitivos propulsores de 
la aviación, que inspiraron com su caprichoso vuélo á 
Icaro, Dédalo, Leonárdo de Vinci y a tantos otros.” 


El “Kranich”, después de haber estádo unas ho- 
ras volando, se mos aparece por la Sierra dé Guara, 
eclipsándonos la hermosa puesta del sol. 


El crepúsculo vespertino sé niega a reflejarnos la 
luz un poco más, y hay que llevar lo's aparatos a su 
hangar. A lo lejos sé oye ula canción “volovelista” 
de éstrofas cortadas. 

Los alumnos van a “arriar bánderá, Se comienza: el 
“Cara ál Sol”, brazo en alto, mientras la bandera baja 
soberana de su alto mástil, récogiendo en su seno los 
anhélos de estos jóvenes pilotos, que 'hoy en veleros 
y mañana protegidos por potentes motores, llevarán, 
pletóricos de patriotismo, a los ámbitos más lejanos 
de la tierra, la doctrina imperial, misionera y católica 
que heredaron de sus antéepásados. 





14 


Octubre 19£% 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Sucinta idea de los diferentes sistemas 
en que se basa la Criptografía 


Por ANDRES MARTIN GARCIA 


No son muchas las personas que tienen una idea 
exacta de lo que es en realidad la Criptografía. En ge- 
néral se la considera como un arte complicadisimo y 
algo mistérioso, pero para los que a trávés de los años 
hemos llegado a familtarizarnos con ella nos atravería- 
mos a decir que sólo constituye un pequeño enigma, 
que casi podríamos comparar ccn él qué se nos pre- 
senta cuan«io tratamos de résolver uno de los múltip!es 
problemas de matemáticas. 


Creemos innecesario hacer resaltar la importancia 
de la Criptografía, ya que son bien conocidos los eli- 
caces résultados obtenidos en nuestra Guerra de Libe- 
ración, y más recientés aún los magntíicos servicios que 
viene prestando a las fuerzas beligerantes en el actual 
conflicto mundial. 


Su empleo fué utilizado ya en la antigúedad por 
griegos y romanos, los cuales se valían de medios 
muy curiosos, limitándose todos sus métodos al len- 
guaje convenido. En la Edad Media sé introdujeron 
los altabétos dé perturbación sencilla, resultando más 
eficaces que el procedimiento anterior, pero sin ofrecer 
nibguno de ellos la garántia de conservar el secreto. 
Se puéde decir que la era criptográfica empieza verda- 
deramente en la Jípoca del Renacimiento, en que ya 
empezaron a utilizarse los llamados Diccionarios o Có- 
digos secretos conjuntamente con las tablas cifradoras 
y descifradoras que han constituído, hasta hace poco 
tiempo, con diferentes variaciones, las características 
más salientes de dicha matéria. 


Cabe la gloria de ser el primer investigador en cues- 
tiones criptográficas al abad de San Jaime en Wurtz- 
burgo, Juan Tritemio, autor de dos notables obras 
publicadas eu Opperheim en el año 1318, tituladas 
“Polygraphia” y “Steganographia”, y sobré cuyos mé- 
todos se ha cimentado y evolucionado la criptografía 
moderna. 


En Españá su empleo dáta del reinado de los Re- 
yes Católicos, quienes usaban este procédimiénto para 
comunicarse secretamente con su embajador en Ingla- 
terra, doctor Puebla, llegando a adquirir un eran 
desarrollo én el reinado de Felipe 11. Don Diego Fer- 
nández de Palencia versa también sobre esta materia 
en uno de los capítulos de su libro publicado en Se- 
villa en el año 1571, titulado “Historia del Pérú”. Péro 
Se puede decir que el primer estudio completo fué pu- 
blicado en Madrid en él año 1738 por don Cristóbal 
Rodríguez, encontrándose también noticias muy eru- 
ditás en la obra del P. Andrés Marcos Burriel.. 
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La palabra “Criptografia” se compone de dos pa- 
labras griegas: “kryptos” (oculo y “graphein” (es- 
cribir), y es el arte que consiste en transformar un 
texto claro en lenguaje secreto. Dicho arte se hasa en 
tres sistemas fundamentales, de los cuales daremos a 
continuación una sucinta idea: 

1.2 Sistema de transposición.—Comprende todos 
aquellos métodos que, como su propio nombré indica, 
se limitan a variar o iMwértir la colccación de las le- 
tras del texto claro, dándole un orden convenido que 
resulte más o menos complicado. 


El método de inversión es uno de los más senci- 


llos del sistema dé tránsposición, y consisté en empe- 


zar escribiendo por el revés, esto es, empezando por 
la última letra y terminando por la primera. Fácilmen- 
te Se puede comprender que esté método no tiene uti- 
lidad ninguna, pues puede darse el caso, en muchas de 
las ocasiones, que una misma frase tenga lá propie- 
dad de decir lo mismo léída dé izquierda a derécha 
que de derecha a izquierda. Ejemplo: “Anita lava la 
tma”, que colocádo según este método, sería: “Anita- 
lavalatina”. 


Otro método es el llamado de naipés, én el cual 
se conviene de antemano el crden que han de lévar 
las cartas en la hbarajá, escribiendo una létra en cada 
una de ellas, y sí el texto tuviese un número de letras 
mayor al de las cartas, se vuélve a empézar por la 
primera, o bien se varía el orden de estas últimas. Una 
vez terminada esta operación, sé barajan bien y se 
envían al destinatario, el cual las coloca en el orden 
u órdenes convenidos, descifrando así el texto fácil- 
ménte. Como comprenderá el lector, este método es 
antiquísimo y muy poco práctico, pues habría que dis- 
poner de baraja nueva cada vez que se quisiese cifrar. 


2.7 Sistemá de p£rturbación o sustitución. — Este 
método consiste en él empleo de diferentes letras 0 
cifras, bien utilizando las mismas para cada letra igual 
o variándolas según el convenio establecido. 


En la antiguedad fué muy empleado por los roma- 
nos el llamado alfabeto Julio César, basado en esté 
sistema, y que consiste en representar cada letra del 
texto claro por la que se encuentra en el alfabeto co- 
locado én forma circunferencial y en el sitio conveni- 
do, Cifremos, por ejemplo, la palabra “Madrid”; ha- 
biendo convenido en répresentár cada una de las Je- 
tras del téxto claro por la que Ocupa él tercer lugar . 
a su derecha en el orden alfabético, tendremos el si- 
guiente criptograma: “Odgulg”. 
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Uno de los métodos más eémpleádos para formar 


alfabetos perturbados és él de las claves numéricas.. 


Para lá formación del citado alfabéto hay qué elegir 
primero una frase clave, dándole a las letrás de esta 
frase su valor numérico. Si elegimos como frase clavé 
“Avionetas”, su valcr numérico será el siguiénte: 


AVIONETAS 
940030027 


Una vez obtenido el valor numérico de la frase 
clave, se colocan las letras del abecedario por su or- 
den en los lugares qué indican los números, volviendo 
a empezár por el 1 4 cadá núevo renglón en la si- 
guienté forma: 


E E 
a 1d1íéc5hboe 
Jada. mi mlpXkoo 
Ea UU EX VO EZ Sy 


Y colocándclas ahora por líneas horizontales, ob- 
tendremos el siguiénte abecedario perturbado: 


ABCDEFGHEHIJELMNEO 
a E E e A A 
POR STUD VYXATYSZ 
ECO FAA VE ES SY 


Y si con esté alfabeto cifrásemos “EFECTUADO 
BOMBARDEO, resultaría : 


ECEDXV=AFPIPÑÉ=IARFEP. 


Método de Comércio.—Basádo en el método ánté- 
rior, pero mucho más sencillo, pues nada más háy que 
designar uná palabra de 1o letras que no estén repetidas 

y darles un valor numérico a cada una, para una vez 
efectuáda esta operación hacer las marcas, siendo las 
dos últimas los céntimos y las antericres lás pesetas, 
Este método lo utilizabán mucho los comérciantes 
para ocultar el précio mínimo a que podian vender sus 
géneros. 


Alfabeto masónico.—Los francimasones pará sus co- 
mmunicaciones secretas tienen formado un alfábeto, 
consistente én figuras geométricas cuyos signos están 
basados en lo siguiente: 





constituyendo el siguiente alfabeto: 


A BCDEFGAH 
J JU0GULLaZza 
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Esté método, como puede suponer el lector, sólo 
puedé sér utilizado por cartá u otro medio análogo, ya 
que és imposiblé transmitir las figuras por radio, te- 
lésralo, étc. 


Método de perturbación variable o múltiplée.—501n 
muchos los alfabetos usados mediante este sistema, 
con objeto de no represéntar con un mismo signo las 
mismás letras del texto que se deséa cifrar, Entre ellos 
se encuentra el ideado por el Capitán alemán Hirsch 
en 1884, que viene a téner las mismas cáracteristicas 
del llamado método Tritemio. Dicho método consiste 
en colocar horizontalmente las letrás del alfabeto, y 
con la cláve elegida, que puéde ser de cuatro, seis O 
más létras, se forman tantos alfabetos como letras ten- 
a dicha frasé clave, empezando cada uno dé ellos por 
las diferentés letras de la frase clave y continuándo 
por orden alfabético hástá concluir. 





Si elegimos como frase clave la palabra “Rosi”, 
tendrémos: 








ABCDEEGHIJKLMNNOPQRSTUVXYZ 


Rrstuvxyzabcdefghijk!lmnñopgqg 





Oopaqrstuvxyzabcodefghijklmniñ 





Sstuvxyzabcdefghijk!lmnñopar 





lijklmwenñopaqrstuvrxyzabedefeh 


El téxto claro se divide en grupos de cuatro le- 
tras o por tantás como tenga la clave, y se criptogra- 
fía con el abecedario “R” las primeras dé cada gru- 
po, con el “O” las ségundas, con el “S” las tercéras 
y con el “I” las cuartas. 


3.2 Sistema vario.—En este sistéma se incluyen 
todos los métodos que no tengán cabida en ninguno 
de los dos anteriorés: diccionarios, lenguaje convenido, 
libros, étc. 


Método silábico.—Usado con menos frecuencia que 
:os demás métodos, es, sin embárgo, un procédimien- 
to sencillo y bastante seguro. El Cardenal Torriggiari 
lo utilizó empleando un número de trés cifras «pará 
cada stlaba y sumándo o restando, según se conviñliese, 
para no repetir lás mismás, 
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Diccionario de Darhan. — Llamado así por ser el 
nombre de su autor. Se componé dé 30.000 palabras 
por orden alfabético, numeradas correlativamente des- 
de el 00001 al 30.000. Si dicho Diccionario sé limitása 
únicamente a represéntár cada palabra por el número 
de cinco guarismos que se encuentran a su derecha, 
éste no constituiría ningún secréto; por éllo, él autor 
recomienda pará aségurar su eficacia várias combina- 
ciones, de las cuales citámos a continuación las prin- 
cipales: 


1.2 Alterar el orden de colocación de las trés úl- 
timas cifras, convirtiendo, por ejemplo, el número 
14.628 en el 14.286. 


ES 


a 


Sumar un núméro arbitrario y alterar después 
la colocación de las tres últimás cifras de la suma 
(primera y tercéra, combinadas). 


3. Añadir a la primera palabrá el número dé los 
que componen el texto que se desea cilrar; a lá se- 
eunda, el duplo; a la tercera, el triple, étc., étc. 


Método mixto.-—L'amado de esta manerá por em- 
pléar simultáneamente diferentes signos criptográficos 
para las letras del alfabeto, para algunas silabas y pára 
ciertas palabras. 


En esta clase de métodos, y por regla géneral, se 
suele dar preferencia a las palabras; si éstas no exis- 
ten, se forman con las sílabas, y por último, sé acude 
al abecedario siempré que no háya otra manera de 
formar la palabra qué necesitamos, 


Este método, sin duda alguna, ha sido el más ge- 
neralizado entre los Gobiernos de Europa durante mu- 
chísimo tiempo, ya qué su empleo reúne bastante segu- 
ridad y es de fácil formación, debiéndosé utilizar con 
preferencia las sílabas y létrás de abecedario para ha- 
cer más difícil el descifrádo, 


Lenguaje cohvénido.—Esté no ofréce niguna pár- 
ticularidad, y solaménte se limita a tenér un código 
con las palabras más corrientes que para cada caso se 
requieran, dándoles otro sentido diférente al de su 
Origen. 


Como ejemplo de esté método citaremos un hecho 
curioso del citado sistemá: En la córrespondencia re- 
lativa al complot organizado por el principe Luis Na- 
poleón en 1831, se encontró uta nota de su puño y 
letra qué contenta una lista de las palabras conven- 
cionales adoptadas por los conjura:tos pára designar lás 
personas y cosas que tuvieran que citar con más fre- 
cuéncia. A la Reina Horténsia se la designaba por 
M. Antoine; al príncipe Luis Napoleón, por madame 
Carlos; Inglaterra, por madame Lirson; los bonapar- 
tistas, por madame Gock; el Ejército, por madémol- 
selle Amelia, etc., etc. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Hemos ténido ocasión de exponer en este pequeño 
résumen una idea de los diferéntes sistemas básicos, y 
quizá muy a la ligéra, los cimientos en que se funda 
la Criptografía, 


Actualmente, España, conscienté de la grán labor 
desarrollada por los Gabinetés de Cifra y conside- 
rando la enormé importánciá qué éstos tienen tanto 
en la guerra como én la paz, cuenta con un buen plan- 
tel de criptógratos distribuídos en lOs diferentes Gabi- 
notes, preocupándose constantementé de perfeccionar 
este servicio, de vital importancia para todo pais. 


La labcr del criptógrafo no se limita únicamente a 
la rutinaria fórmula, qué bien pudiéramos llamár me- 
cánica, del cifrado o descifrado. Lá base principal de 
todo buen descifrador consiste en el estudio de los 
múltiples métodos y medios para conseguir el desei- 
frado de un déspacho criptogeráfico cuyá clave desco- 
nocé. Una de las primeras circunstancias que sé deben 
tener en cuenta para descifrar un escrito es la propor- 
ción én que entran las letras del idioma en que esté 
redactado. Cláro es que esta proporción nunca puede 
ser éxacta, sino más o menos aproximada. En español 
las letras qué más se repiten con rélación a las demás 
son: é, a, O, n. s, 1; esto hacé se pueda Operar con 
mayores probábilidades de éxito. 


Todo descifrador hábil acábará siempre por áver:- 
cuar el método y la clave; pero para esto se necesitan 
condiciones especiales, y schre todo mucha costumbre 
en €l manejo de criptógramas dé distintos sistemas O 
cláves. 


El gran criptógrafo M. H. Josse dicé que las cua- 
lidades qué debén concurrir en todo huen descifrádor 
deben sér 'maturales” y “adquiridas”. 


Entre las “naturales” figura uná paciencia a toda 
prueba y perseveranciá pará no desalentar en las ten- 
tativas que haga, debiendo estár dotado dé un gran 
espíritu de observación para no abandonar dos indicios 
qué puedan conducirle á lá localización de la cláve 
que busca. La discreción debe ser absoluta, pues de 
ello depende la seguridad de los métodos empleados. 


Entre las “adquiridas” se ércuentra una de las 
más fundámentales, qué es la práctica, yá que és 1n- 
dudáble qué un criptógrafo, con varios años de ser- 
vicio, domine a la perfección los diferentés métodos 
empleados, llégando con ella a ser un perfecto técnico 
en la materia. Cuanto mayor número dé conocimien- 
tos poséá, más fácil le résultará y estará en mejores 
condiciones pará ejércér su cometido, debiendo dom:- 
nar las siguientes materias: Literátura, Matemáticas, 
distintos procedimientos criptográficos y un conocl- 
miento muy vásto del idioma qué emplee, 





e 


REVISTA DE AERONAUTICA 


PÁGINA DE DIVULGACIÓN 
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Un Observatorio Meteorológico alemán que predice el estado del tiempo atmosférico para un periodo 
más largo que los Observatorios ordinarios 


El Instituto Estátal para la Investigación Cienti- 
fica de la Meteorología de Homburg, que se halla bajo 
la sabia dirección del profesor F. Bzuer, ha inaugura- 
do una nuevá época para la predicción del estado me- 
teorológico. Mientras que los observatcrios meéteoro- 
lógicos tiénéen genéralmenté como única tarea la de 
sácar conclusiones para poder predecir el estado me- 
teorológico para las próximas veinticuatro o cuarenta 
y ocho horas, logró el Instituto de Homburg la élabo- 
ración dé unás bases científicas para la predicción del 
estado meteorológico para un periodo más largo. 


El éxito obtenido con estas investigaciones cientí- 
ficas ha sido reconccido por el público en genéral y 
por los hombres de ciéncia imtéresados en está rama del 
sabér humano, cuándo el Instituto se decidió a publi- 
cár unos boletines meteorclógicos que contenían la 
predicción del estado del tiempo «atmosférico para los 
diez días siguientes 'a la fecha de la publicación de les 
datos de referencia. Ál principio del conflicto bélico 
áctual tuvo que suspendersé el servicio meteorológico 
en cuestión. 


El Irstituto no sólo se dedica al estudio detenido 
de los estados de presión atmosférica, puesto que éstos 
suélen variar con gran frecuéncia y rapidez, sino que 
se ocupa especialmente de va cbservación de los cen- 
tros atmosféricos, de cuya situación é iudocle depende 
el estádo meteorológico para un periodo prolongado. 
Se desea obtener, ante todo, uña predicción para un 
periodo prolongamdo. Interesa saber el momento de 
cuándo los estados de alta o baja presión comienzan 
a hacerse estacionários. Sólo éntoncés se puede contar 
con una permanéncia en el desarrollo del estado atmos- 
férico. Es una dé lis tareás de mayor importancia él 
réconocimiento exacto y pronto de este estádo metéo- 


rológico. A la observación de los distritos estacionarios 
de alta y baja presión se añade la de los rayos solares, 
que sufre grandes alteraciones, ya que sé halla ex- 
puesta grandementé a las influencias atmosféricas. 


Otras influencias son originadas por fuerzas dé la Na- 


turáléeza, desencadenadas en la misma tierra, como las 
erupciones de los volcanes, oscilácionés del eje térres- 
tre, las variaciones de lás corrientes marítimas y el es- 
tado de las masas de hielo en los «distritos polares, En 
ménor grado deben tenerse en cuenta lis infonencias 
cósmicas, como las influencias que ejércen la luna y 
los planetas. 


El Instituto pudiera resultar el iyermen para ua 
investigación del estado atmosférico para sér la: base 
dé predicciones seguras y para periodos prolongados. 
Sus investigaciones realizadas hásta la fecha pudié- 
ran demostrar ya hoy en día que uña invéstigación 
meteorológica en gran escala éxige una colaboración 
de los meteorólogos del mundo entero. 


En cuanto al prciesor Bauer, se sabé que pensaba 
destinar el Instituto a una labor de alcance universal, y: 
había ya desarrollado los proyectos concernientes 4 
una ampliación dé los estudios metéorclógicos sobre la 
base de una labor en común de todos los observadores 
del orbe. En los actuzes tiempos dé guerra puede úni- 


camente tenerse en cuenta ésta clasé de proyectos para 


el íuturo, después del conflicto bélico. Sin embargo, el 
méro hécho de habersé logrado lá elaboración de este 
erandioso proyecto, demuestra la enormé eficacia de 
la iabor desarrolladá por el Irstituto, y és una prueba 
de los avancés logrados por la ciencia en este terreno, 
que éra aún tierra virgen hace unos veimté años y fué 
considerado por gran rúmero de personas con fránca 
desconfianza. 
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Apéndice para la Oficialidad del Ejército —Ná- 
mero 5, septiembre de 1944.—Universitarios.—La 
observación —-Cantar “Mío Cid”.——Puestos avan- 
zados.-——Aviación.—Morteros 81.— Marchas a caba- 
llo. -—— Geología. — Carros. — Infantería, — Le- 
erslación.—Unas páginas de información. 


Aundo.——Número 227, de 13 septiembre 1944. 
Subversión de las alianzas.——El derrumbamiento 
de la resistencia germana en el norte de Francia 
y de Bélgica parcce obedecer a una crisis de 
mando y de moral.-—Bélgica, tradicionalmente pa- 
cifista, ha sido, por su situación geográfica, campo 
de batalla cn 1914 y 1940.—-La retirada alemana 
en todos los frentes ha destruído el sistema diplo- 
mático creado por el Reich en Europa.---Alsacia y 
Lorena constituyen en la política francesa-alema- 
na un pleito que ha impedido todos los intentos 
de concordia.—-Hungría no ha podido adoptar la 
actitud de Bulgaria y de Rumania por su stiuación 
geográfica y porque los aliados nada le ofrecen. — 
uigaria declara la guerra a Alemania para satis. 
facer las exigencias soviéticas. Pequeña historia 
de estos días.----La bomba volante es dirigida ha- 
cia su objetivo gracias al piloto automático. “11 
cuadrante de la Historia- -dice el Papa- -marca en 
estos momentos una hora grave y decisiva para 
la liumaniad ” La acción ofensiva aliada en Yu- 
goslavia crca una nueva amenaza al Reich en un 
sector hasta ahora relativamente tranquilo.—-Por 
la Hispanidad: Sueños de porvenir. -La situación 
alemana cs tuna consecuencia lógica del completo 
dominio del mar logrado por los anglosajones.--- 
l£l sector septentrional del frente del Este se ha 
consolidado y fracasan los intentos rusos de avan- 
ce elias ideas y los hechos.- Los corresponsales 
de guerra forman parte del engranaje de los Ejér- 
citos y son considerados como combatientes.-—13i- 
bliografía..-—Efemérides internacionales. 


Mundo. —Número 228, de 20 septiembre 1944.--- 
Conferencia de Quebee (editorial). Elo Mando 
alemán concentra nuevas divisiones para una gran 
batalla, que puede ser decisiva para el Reich. 
Es dudoso que la línea Sigfrido pueda hacer fren- 
te con éxito a los asaltos de los soldados Ge Eisen- 
hower.-—El Rhin constituye el mejor camino na- 
vegable del mundo y supera en tráfico al mismo 
Canal de Suez.— El Gobierno holandés se dispone 
a montar su administración en los territorios me- 
tropolitanos liberados.---Grecia teme a una confe- 
deración de los puebios eslavos del Sur bajo la 
protección de Rusia y de la Italia nucva.-—Fin- 
landia se encuentra de hecho en guerra con el 
Keich al no retirar éste sus tropas en el plazo pre- 
visto.—BiUgaria, ocupada por el Ejército soviéti- 
co, presenta signos de que será convertida en Es- 
tado miembro de la U. R. S. S.—-Las ideas y los 
hechos. La intervención del Arma area añada 
en la batalla le Vrancia ha sido de un efecto de- 
cistvo.—Pequeña historia de estos días.—-El durí- 
simo armisticio impuesto por los soviets a Ruma- 
nia no señala límite temporal a la ocupación mi- 
litar y económica.—Los aliados se preparan para 
dar el golpe decisivo al Japón cuando haya termi- 
nado la guerra en KEuropa.—El nuevo Gobierno 
francés da entrada a los prohombres de la resis- 
tencia en la metrópoli.—1Indice bibliográfico.—El 
rápido derrumbramiento alemán en I'rancia ha 
consolidado al Gobierno de De Gaulle ante los 
aliados.—Italia sufre las consecuencias de la gue- 
rra desde la aplicación de las sanciones en 1935.— 
El acorazado alemán “Von Tirpitz”, el único que 
queda a la Flota del Reich, ha sido atacado por 
los aviones británicos en el “tiord” de Alten.---Efe- 
mérides internacionales. 





Mundo.—Número 229, de 27 septiembre 1944. - 
Lecciones de dos armisticios (editorial).—Continúa 
en su fase critica la lucha entablada por las di- 
visiones aerotransportadas en Alemania.—Las con- 
diciones del armisticio impuestas a Iinlandia son 
más severas que las de 1940.-—El armisticio fin- 
landés concede al Mando soviético considerables 
posibilidades ofensivas.—La lucha en Varsovia ha 
entrado en su fase resolutiva con el cruce del 
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Vístula por los soviets.—Prosiguen con extraor- 
dinaria violencia los ataques soviéticos en Esto- 
nia y Letonia.—La suerte de Europa se ha juga- 
do muchas veces en el territorio entre el Sena y 
el Rhin.—Las elecciones suecas apenas modifican 
la posición del Gobierno nacional.—Los aliados 
han llegado a un alto grado de perfección en el 
manejo de los tanques y los carros de combate. 
El Gran Ducado de Luxcmburgo ha empezado a 
recobrar la normalidad con la evacuación de las 
tropas alemanas.-—Parece ya indudable que los 
americanos se proponen como objetivo inmmediato 
en el Pacífico la conquista de las Eilipinas. —Por 
la Hispanidad: Llega la hora.—En la Conferencia 
de Quebec han sido tratados los problemas de la 
guerra en Europa y en Extremo Oriente.—-Las 
ideas y los hechos.—Argelia vuclve a la norma- 
hdad adiinistrativa con el nombramiento de lves 
Chatalgneau como gobernador militar.- -Indice bi- 
b. 10gráfico.—Pequeña historia «de estos dias. - Lfe- 
mérides internacionales. 





Guión. Número 28. septiembre de 1944. La 
observación. —-E] valor.---Problemas de táctica.--- 
Sertorio, -- Humos. - - Localización. —- Partes. 
Problemas de eopografía -—Justicia.——-Vito de Mon- 
taña. 





ALEMANÍA 


FPlugiechr und VPechnih. Número 7, juho de 
1944.——Los acontecimientos mulitares y la guerra 
aérea. —d)e la intluencia que sobre la couducción 
total de la guerra, en el ataque y la defensa, ejer- 
ce la ofensiva aérea contra la retaguardia enemil- 
gar "La 1D). C. A. alemana.--Noticias de Suiza.-- 
Noticias del exterior.— La organización de la Ayvia- 
ción comercial francesa después de la guerra.— 
Frenado de aterrizaje y vuelo rápido.-—Método 
para la determinación aproximada del centro de 
aterrizaje de los soportes de torsión del borde de 
ataque del ala.—El bombardero pesado norteame- 
ricano bBociny 17 G “"tortaleza Jotanic 114%. -La 
bomba volante alemana.----Breves noticias técnicas. 


lugwehr und Techide. Nútiero S. agosto 19..:. 
Los acontecimientos militares y la guerra uérea.— 
La importancia militar del avión de transporte.— 
"Transmisión radiada de los resultados obtenidos en 
el reconocimiento.—Consideradiones elementales so- 
bre el empleo de las armas ligeras de defensa 2n- 
tlaérea.—Noticias de Suiza.-—La elicacia del fre: 
nado con hélice en el aterrizaje.— El Curtiss “IlLell- 
diver” SB2C, avión de ataque en picado de la Ma- 
rina norteamericana.—bBreves noticias téciicas.--- 
Reseña de libros. 


Die Kriegsmarine.—-Número 18, segundo de sep- 
tiembre 1943. Oficiales de la Marina de gueria 
alemana, condecorados con la Cruz de Hierro de 
Caballero.—El Teniente de MXavío Palmgreen, ti- 
tular de la Hoja de Roble.—Desembarco y abas- 
tecimiento del kjército de imvasión de Europa. 
La gesta heroica de St. Malo.-—La Marina de gue- 
rra contra la flota de abastecimiento.—Lanchas 
buscaminas en el estuario del Sena.—D. €. A. de 
Marina contra los bombarderos terroristas, 





Luféwissen—Número 7, julio de 1944.—Orden 
del Mariscal Goering a la Luftwafíe com motivo 
del atentado contra el Iúhrer. -—- La guerra 
aérea en junio de 1044. — Esencia e histo- 
ria de la cinematografía balística.—El procedi- 
miento Toepler para la observación de objetos 
transparentes.—Estructuración externa de los mo- 
tores de Aviación.—Soldadura de resistencia por 
puntos y de costura.—Turbocompresores norte- 
amercianos Moss, accionados por gases de esca- 
pe.—Estampación de láminas intercalando plan- 
chas de goma.—Breves noticias de experimenta- 
ción.—Noticias de la Sociedad Lilienthal de lÍn- 
vestigacoines Aeronáuticas. 


Luftwelt -—Números 5 y 6, julio 1044.—-El arma 


decisiva.—La vida en los puestos del Artico.—Este 
es Ehrler, el gran aviador de caza del frente del 
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Artico.—Combate aéreo sobre Nowaja Semija.— 
Entre dos vuelos contra Inglaterra. —Quitanieves 
en la costa del Artico.—Setecientos vuelos para 
el estudio de la formación del hielo.— Cuentos, pa- 
satiempos, etc, 


Der Deutsche Sportflieger.—Número 8, agosto 
de 1944.—Fotos de la “V-1”, el arma alemana de 
represalias.—Caza alemana.-—-El avión de batalla 
Henschel IIs 129. —Cuerpo de Auxiilares femeni- 
nos de la D. C, A.—De volovelismo.-—Acromode- 
lismo.—-Industria y técnica.—Noticias, 


Der Deutsche Sportfhegler.—Número 9, septiem- 
bre de 1944.- Avión de cometidos múltiples Me-210, 
Los más jóvenes portadores de la Cruz de Caba- 
llero con brillantes.—El velero a motor “Hirths 
“Mose” Hi 20”.—El 11 Concurso Alicberg de vo- 
lovelismo sueco.—El pájaro en el volovelismo tér- 
mico.—-Acromodelismo.—1Industria y técnica.—No- 
ticias, 


INGLATERRA 


Atreraft Engincering.- Número 186, agosto de 
1944.- Las hélices como freno de aterrizaje.—Reoa- 
lización «e este sistema. - La eficacia del mismo 
(traducción de Flugwelkr U. Technik, agosto de 
1943).— Proyectos de montantes - - Las formas elíp- 
ticas aplicadas al avión.---La rigidez del ala y de 
la superficie de cola.—Planes oficiales para la ven- 
ta de material aeronáutico sobrante (Inglaterra). 
Planes oficiales para la venta de material acronáu- 
tico sobrante (Estados Unidos).—Las postbilidades 
de la exportación en la postguerra.—Informe téc- 
nico sobre Jos depósitos de combustible de los avio- 
nes alemanes, 


Fhghé.. Número 1.864, 14 de septiembre 1944.-- 
Perspectiva: Movilidad de la R. A. F.-—Las ciu- 
dades inglesas vuclven a estar iluminadas durante 
la noche. Preparándose para la paz. La guerra 
en el aire.-——Noticias breves.—-11 supermarine “Spit- 
fire XIV”. -La mayor ruta aérca del mundo.- - 
Pídese una política para la Aviación comercial.--- 
Recuperación de veleros “Hors”, utilizados en 
el desembarco.--Noticias breves del enemigo. —-La 
ruta aérea del Artico.--La «derrota del “V.1”.— 
ldentificación de aviones.-- Montaje de motores 
sobre goma. 


Flighi.-—Número 1.863, 21 de septiembre 1944.— 
Perspectiva: La aviación durante dos periodos de 


calma. ¿Una sola aviación? División aecrotrans- 
portada. - La guerra en cl atre.-- Sobre el Rhin.-- 


Noticias breves.—Derrotando al “V-1”.---Noticias 
del enemigo- Aviones comerciales vuelven nueva- 
mente a convertirse para este tn.-—Las activida- 
des del servicio auxiliar del transporte acreo.— 
Aviones-cama Inglaterra Xcw York para la post- 
guerra. -FEl aeropuerto de Black-Pool.- Aparatos 


de calefacción de aviones. -— Identificación de 
aviones. 
Elght, Número 1,866, 28 de septienibre 19 4 


Perspectiva: No existe programa para el desarrollo 
de la Aviación comercial en dla postguerra, Áméóri- 
ca a la cabeza. El aterrizaje en Arnhem.- Jia gue- 
rra en el aire. - Noticias breves de la semana. — El 
desembarco aéreo en Armben. Datos de interós 
sobre la misma. --El pasado, presente y futuro de 
los cohetes.- Noticias del enemigo.—Motores refri- 
gerados por alte. La Aviación internacional, 
Tdentificación de aviones en actitud de vuco. 
Correspondencia. 


23 agosto 104.4. 
el momento. 
El “re- 


NIUÚVETO VIE. 
Cuestiones d 
Transporte aérco. 


Phe Acroplane. 
Omnipresencia aórca. 
La guerra en cl aire. 


cord” bélico de la R., A. IL. La Real Fuerza Aé- 
rén  ansirallana. El Cuerpo de  Entrenamien- 


“Record” del “Bristol Beau- 
ultramar.- La guerra del 
Móvil de Talleres. -Des- 
- Plan de entrenamiento 
Australiano de Obh- 
semana.—-Correspon- 


to de la KA 
fighter”. Servicio de 
Pacifico. La Escuadra 
arrollo de armamento. - 
aéreo del Imperio. -Cuerpo 
servadores.--NXoticias de la 
dencia. 


The Acroplene. Número 1.736, 1 de septiembre 
de 19434.- -Abastecimento de combustible,- «La gue- 
rra en el aire.-——Transporte aéreo (La prescripción 
del piloto 1).--Noticias de la semana.—-Consumo 
de combustib!e.—Noticias de Alemania.—Jarcos 
de la R. A. F.—Correspondencia.—Identificación 
de aviones: El “Bristol Beaufighter R. P. X.” y 
el “De Havilland E. B. Mosquito”.—De la R. A, E. 
a la Aviación civil (11D). 


The Aeroplane.—Número 1.738, 15 de septiem- 
bre 1944.--El aumento de la potencialidad de la 
aviación aliada. — Cuestiones del momento. Los 
“Tempest” sobre Europa. La defensa contra los 
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“a? El último “Hurricane”, Publicación del 
último “Jane”.-——La guerra en el aire.—Noticias 
breves de la semana.—Noticias breves de Alema- 
nia.—La bitácora de los aviones comerciales.—La 
conversión en comerciales de las fortalezas aterri- 
zadas en Suecia.—Los aeromotores ingleses.—Iden- 
tificación de aviones “B-29” y “Consolidated 39”. 
El helicóptero “Sikorsky”. 


The Aeroplane.—Número 1.739, 22 de septiem- 
bre 1944—Los servicios de abastecimiento y mu- 
nicionamiento.—-Perspectiva del momento: Abaste- 
cimiento de los patriotas de Varsovia.—Invasión 
aérea aliada.—Elogios del Ejército a la Aviación. 
Nuevos aviones alemanes.—Películas para la avia- 
ción de los Estados Unidos.—La guerra en “el 
aire.—VNoticias de la semana.—Transporte aéreo.— 
El puerto aéreo de Blackpool.—Posibles desarro- 
llos del enfriamiento de los motores.—Enco!an- 
do con calentamiento producido por corrientes de 
alta frecuencia.——¿ Debe ser piloto el oficial de con- 
trol?——Correspondencia.—Hablando sobre hélices.— 
Revista de libros. 


The Aeroplane.—Número 1.740, 29 de septiem- 
bre 1944.—El día negro de Alemania.-—Cuestio- 
nes del momento.—Guerra en el aire.—Regimien- 
to de la R. A. F.—Noticias de la semana.—La 
nueva estructura T. K. S. de un sistema anti- 
hielo.—Aviones construídos de madera y de cristal 
de resina sintética—La nueva aviación Sueca. 
Transporte aéreo.—Reforma de la documentación 
en tráfico aéreo.—Correspondencia. 





The Aeroplane.—Número 1.741, 6 de octubre 
de 19044.—¿Ministerius de Aviación Civil ?—Cues- 
tiones del momento.—La guerra en el aire.—La 
bomba volante.—Enmascaramiento.——Corresponden- 
cia—Los servicios de entretenimiento del mate- 
rial de transporte de infraestructura de la Royal 
Air Force— Identificación ' de aviones.—La Com- 
pañía holandesa de líneas aéreas celebra el XX V 
aniversario.—Noticias de la semana. 


SUIZA 


Interama.—Námero 927-28, 28 de junto de 1944. 
El “balance de los inventos técnicos”.—Política 
aérea: Estados Unidos: Presupuesto del Ejército 
del Aire.—Italia: Nuevo ministro del Aire.—Gre- 
cia: Ministro del Aire del Gobierno exilado.— 
Suiza- Hungria: Agregado militar y aéreo.—Espa- 
ña-Alemania: Ayudante del agregado militar.— 
Italia-Japón: ¿Muerte del agregado militar y aé- 
reo?—Alemania-Finlandia: Ayuda militar reforza- 
da.—Africa del Norte francesa: Relaciones con 
los aliados; norabramientos.—Aliados-Italia: “Am- 
got”.—Canadá: Libramientos a las Naciones Uni- 
- das. —Alemania: Nuevos aviones de caza. “Hein- 
kel He-177”. Torpedos aéreos.—Inglaterra-Estados 
Unidos:Bombas-cohetes. — Inglaterra: Todavía la 
Power Jets Ltd. Planeadores de transporte, Re- 
sultados de “De Havilland”.—División aeronáuti- 
ca de General Electric.—Inglaterra-Indias Britá- 
nicas: Nombramiento. — Inglaterra-Paises Bajos: 
Dirección de Shell. — Estados Unidos: “North 
American P-51 Mustang” o “A-36 Invader”. Ber- 
dix construye helicópteros. “Douglas DC-7”. Pro- 
grama de tipos de aviones comerciales. Aviones 
ligeros. Producción de mayo. Fábricas de moto- 
res de aviación Wright en huelga, Aerojet En- 
gineering Corp. Dirección y actividad de Lock- 
heed. Curtiss-Weight: nombramientos. Dirección 
de Martin-Nebraska, Dirección de Republic. ¿Na- 
da de “pipe-lines” en Oriente Medio?— Aviación 
Militar: Naciones Unidas: SHAEF y SEAC.— 
Estados Unidos-China: XX Flota aérea de los Es- 
tados Unidos.—Estados Unidos-Japón: La batalla 
naval y aérea de las Marianas. Flota aérea de Ex- 
tremo Oriente. Alto Mando del Sur del Pacífico. 
Mando de la 3.2 Flota aérea. Jefe del Servicio de 
Información. Mando .de la Avaición naval. Indis- 
creción castigada. Mando de los Servicios de Tie- 
rra de la 9.2 Flota aérea.—Inglaterra-Estados Uni- 
dos: Propaganda de invasión. Pantalla aérea del 
desembarco. Generales caídos.—Inglaterra: Servi- 
cios meteorológicos. Distinciones. Condecoración. 
R. A, F.: Ofciales disponibles.—Inglaterra-Ru- 
sia-Italia: Ataques en “navette”.—U. R. $S. $S.: 
Tres años de guerra en el Este.—Alemanta: As 
de aviación número 144-146. Jeíe de la oficina 
de Armas: Distinción.—Inglaterra-Alemania: To- 
davía nuevos fusilamientos de oficiales aviadores. 
Francia-Africa del Norte: ¿Huida del Comandun- 
te Rossi?—Portugal: Ascenso.—Suiza: Ávioaes; 


aterrizajes.—Defensa y protección aérea: Estados 
Unidos: Tráfico aéreo mundial de las P, A. A. 
Resultados de Pan American Airways. Ninguna 
concesión transoceánica para T. W. A. Centro de 
modificación de las Continental Air Lines.—In- 
glaterra-Estados Unidos: La Conferencia aeronáu- 
tica internacional.—Estados Unidos-China: Con- 
versaciones aeronáuticas. — Estados Unidos-Vene- 
zuela: Avenza, Compañía de transportes aéreos.— 
Dinamarca: Resultados de la D. D. L.—Alemae- 
nia-Suecia: Berlin-Estocolmo.—Africa del Norte 
francesa: ¿Accidente de tráfico?—TFinanzas aero- 
náuticas: Inglaterra: Beneficios de Rolls-Royce. 
Resultados de Shell. —Italia: Resultados de Isotte. 





Lufifahrt.—3 agosto de 1944.—Industria, eco- 
nomía y finanzas aeronánticas.—Rusia: Polikar- 
pow,—lljuschin.—Turquia: Nuevos yacimientos de 
cromo.—Inglaterra: Personal Ministerio del Aire. 
Corporaciones industriales estudios y experiencias. 
Industria aeronáutica.—Barracuda releva Sword- 
fish.—Dividendos de la Aeronautical f£, General 
Instruments.—Nombramiento en la Aeroplane and 
Armament.—Dividendos de la Air Screw Co.—-Di- 
videndos de la Boulton Paul Aircraft.—Nueva sec- 
ción material aviación en la General Electric Co.— 
Muerte del director de la Taylorcraft Aeroplane 
Ltd.—Cambio de director técnico de la Westland 
Aircraft Ltd.— Centro asesor empleo metal ligero.— 
Nombramiento en la Rolls-Royce Ltd.—Canadá: 
Producción de aviones.—Estación de pruebas ins- 
talaciones especiales en Rockcliffe.—Licencia cons- 
trucción tipo “Duuglas DC-4”.—Estados Unidos: 
Cátedra autogiros.—Problema mano de obra indus- 
tria aeronáutica.—Coste fabricación aviones Mari- 
na.—Normalización fletes.——Nueva fábrica elabo- 
ración magnesio.—Industria primeras materias. 
Industria del acero.— Australia: Reconstrucción 
Beaufighter.—Aeroráutica miuitar.—Política aérea. 
Rusia: Pérdidas de aviones desde el comienzo de 
la guerra.—Jeíes de Aviación. —Creación en la 
T. R. S.S. de un regimiento de Aviación checo.— 
Instrucción de pilotos.—Suecia: Establecimiento de 
nuevas unidades de Aviación.—Ley sobre defensa 
del interior.—Hunería: División jefe Aviación 
húngara.—Francia: Pérdidas humanas, Ataques aé- 
reos.—Portugal: Aviones de la Aviación portugue- 
sa.—Inglaterra: Flota: aérea mediterránea.—Bases 
aéreas en Arabia.—Argelia: Franceses al servicio 
de la Aviación británica.—Inglaterra: Pérdidas po- 
blación junio 1044.——Exceso de personal en la 
Aviación. —Personal Aviación de india.—Irlanda. 
Preparativos Aviación naval actuación en el Pa- 
ciífico.—Canadá: Personal de las Fuerzas aéreas ca- 
nadienses.—Estados Unidos: Relevo un General en 
la Aviación del Ejército.—Aviones-escuela sobran- 
tes. —SO. Pacífico: Activo empleo portaaviones 
norteamericanos.—China de Chungking: Empleo del 
“Republic P-43 “Lancer”.—Asia Oriental: Empleo 
dei “Barracuda”.—China: Construcción de aeródro- 
mos.—Japón: Nonibramiento en la defensa pasiva 
civil.— Aeronáutica civil, Suecia: Svenska Lloyd.— 
Tráfico aéreo con Estados Unidos.—Dinamarca: 
Sobre la compañía D. D. L.—Eslovaquia: Reanu- 
dación tráfico aéreo.—Suiza: Alpar, compañía sui- 
za tráfico aéreo.—Aeródromos Davos.—Turquía: 
Tráfico aéreo interior. — Inglaterra: Propósitos 
corporación británica líneas aéreas ultramar para 
con Sudamérica.—Aeródromo en Blackpool.—Ho- 
anda. ¿Planes de la K. L. M.?—Egipto: Aeropuer- 
to y aeródromo Margut—Sudáfrica: Aeródromos 
Africa del Norte.—Estados Unidos: Agregados ae- 
ronáutica civil.—Derechos de aterrizaje en España. 
Velero carga transporte mercancias.—Tráfico de 
dirigibles con América del Sur. —Economía tráfico 
aéreo.—Precios tráfico aéreo.—Tráfico aéreo inte- 
rior, — Transporte aéreo mercancía. — Transporte 
vía aérea 1943.—Sobre la Pan American Airways. 
Servicios de la Pensylvania Central Airlines.— 
Argentina: Proyecto de aeródromo en Buenos Ai- 
res.—Indias Occidentales: Proyectos de aeródro- 
mos.—China: Corporación nacional china de Avia- 
ción. —Técnica e investigación aeronáuticas.—In- 
elaterra: Caza monoplaza supermarine “Spitfire”. 
El torpedero de combate “Bristol “Beaufighter” — 
El “Vickers Armstrong “Warwick”.—Tendencias 
en la evolución de los aviones de transporte.—La 
turbina de vapor como propulsión de aviones.— 
Canadá: El avión de tráfico “Lancaster”.—Estados 
Unidos.-—Desarrollo del “Consolidated B-24 “Li- 
berator”.—El “Douglas A-20 G “Havoc”.—Ei “Dou- 
glas A-26 “Invader”.—El monoplaza de caza “Bell 
P-63 “Kingeobra”.—“Bell P-390”.—El caza mono- 
plaza “Curtiss XP-62”. — “Goodyear F2G-1”.— 
“Avro AT-20”, “Avro “Anson V”.—“Boeing C-98”. 
“Douglas C-47 Amphibium”.—“Consolidated 37”.— 
Litio en lubricantes motores.—Dispositivos lanza- 
miento octavillas.—Nueva bomba incendiaria.—De- 
porte aéreo, marcas, actos, —Suiza: Nueva publica- 
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ción. —Instalación lanzamiento catapulta para avia- 
dores a velai¡—Aero Club.—Suecia: “Record” de al- 
tura vuelo a vela.—Inglaterra: Aviones modelo pro- 
pulsados gasolina, 





Luftfahrt,—1 octubre de 1944.—Industria, eco- 
nomía y finanzas aeronáuticas. —Suecia: “Svenska 
Aeroplane A. B.”.—Dinamarca: Aviones ambulan- 
cias.—Rumania: Balance de la 1, C. A, R.—Nueva 
sociedad de petroleos.—Italia: Fiat, S. A.—Ingla- 
terra: Transformación industrial para fines de in- 
vestigación.—Derecho de patente (intentos de re- 
forma).—Huelgas. —- Comandante R. N. Mayo. — 
Bristol Aeropiane Co.—Westland Aircraft Ltd. 
(personal).—Austin Motor Co. Ltd.—HLeyland Mo- 
tors Co.—Morris Motor.—Rolis-Royce Co.—£Scot- 
tish Machine Tool Corp-— Ellison Insulations.— 
Aluminium Development Associattion.—HFábrica de 
metales ligeros.—Presupuesto de petróleo 1944-45. 
Duniop Rubber Co.—HEstados Unidos: Propuesta 
de creación de un Comité de Cuestiones Políticas 
Acronáuticas. — Patentes alemanas confiscadas. — 
Beneficios en la industria en 1943.—Jornada de 
nueve horas.—Bendix Helicópter Inc.—Proyecto 
Higgins de construcción de un nuevo autogiro bipia- 
za.—¿Fábrica de aviones para China?—Du Pont 
de Nemour gx Co.—Corp. norteamericana del alu- 
minio.—Producción de goma sintética.—Argenti- 
na: Producción de caucho.——Brasil: Yacimientos 
de bauxita.—Planes para la producción de alumi- 
nio.—Australia: Acabado A4fosquito.—Japón: Pro- 
ducción de aviones.—Aumento de rendimiento en 
la industria aeronáutica. —Fabricación de gasolina 
para aviación.—Aeronáutica militar.—Politica ac- 
rea.—Suiza: Aterrizaje forzoso.—Turquía: Medi- 
das de oscurecimiento.—Inglaterra: Nombramien- 
tos en e, Arma de Aviación.—Instructores de vo- 
lovelismo.— Portaaviones de ensayo.— Limitación 
de medidas de oscurecimiento.—Estados Unidos: 
Mapas terrestres plásticos. — Centro comprobador 
de aviones militares destinados a la Aviación cl- 
vil. —Instrucción aeronáutica premilitar. — Chile- 
Portugal: Agregado aéreo en Lisboa.—Estados 
Unidos: Términos argot Aviación. — Aeronáutica 
civil. —Rusia: “Libertad del aire” —Suecia: Tráfi- 
co aéreo de la Compañía Aerotransport A. B. con 
el norte de Suecia.—Bélgica: Societé Anonyme 
lBelge de Navigation Aérienne.-—Zurich- Stuttgart: 
Cese de línea aérea.—Turquía: Supresión del trá- 
fico aéreo interior.—España: Compañía JlIberia.— 
Portugal: Tráfico aéreo a las Azores.—Aeródromo 
de Lisboa.—Inglaterra-España: Negociaciones trá- 
fico aéreo.—Inglaterra: Reanudación del tráfico 
aéreo Lisboa-Roma.—Inglaterra-Portugal: Servicio 
antiguas líneas aéreas holandesas Inglaterra-Lis- 
boa.—Cairo-Damasco-Bagdad: Servicio de pasaje- 
ros y correo.—Inglaterra: Foynes-Baltimore.—Ser- 
vicios de la B. O. A. C, Corporation británica lí- 
neas aéreas ultramar.—Scottish Airways.—Spkip- 
ping Airlines. — Inglaterra-Estados Unidos: Con- 
versaciones aeronáutica civil.-—Canadá: Acuerdo 
personal líneas aéreas canadienses con Aviación 
militar.—Nuevas rutas a Alaska.—Líneas cana- 
dienses del Pacífico.——Estados Unidos: Servicio ra- 
dio-tráfico aéreo.—Concurso seguridad tráfico com- 
pañías aviación.—Aviones transporte para el tráfi- 
co aéreo.—leneficios compañías aviación.—United 
Airlines inc.—Brannifft Airways.—United Nations 
Airships Inc.—Planes construcción aeródromos de 
la Junta de Aeronáutica civil.—Planes líneas aé- 
reas mundiales panamericanas con Sudamérica.— 
Estados Unidos-India: Conversaciones tráfico aé- 
reo civil.-—Brasil: Nuevas compañías de aviación. 
Panair do Brazil. —Paraguay: Aerovias paragua- 
yas.—Africa del Sur: Nuevos aeródromos.—Sudán: 
Aeropuerto Kartum.—Egipto: Aeródromo Jel Cal- 
ro.—Compañía líneas aéreas egipcias —fécimca € 
Investigación Aeronáutica.—La evolución de los 
autogiros en Estados Unidos.—Estados Unidos: 
Caza monoplaza “North American P-51 “Mus- 
tang”. — Variantes. —“Eastern Aircraft FM-2”. — 
Aparato de radio para tropas de desembarco aéreo 
(Marina).—Aparato radiotelegráfico defensa pasi- 
va.—Neutralización de cargas eléctricas.—Instala- 
ciones encendido vuelo altura.—Aparato semiauto- 
mático de navegación. —Nuevos depósitos auxilia- 
res carburantes.—Transformación madera blanda 
en dura.—Fibras artificiales Toolite.—Inglaterra: 
Caza monopláza “Milles M20”.—Ensayos combina- 
ción biplano con ala baja. — Avión “canard” 
“To XK. 5.”—Instalación cinematográfica Hawker 
para aviones de ensayo.—“Rolls-Royce Griffon”.— 
Francia: Avión correo S. O. 80 Biarritz.—Ingla- 
terra: Congelaciones producidas vuelo altura.— 
Estados Unidos: Estudios aéreos ciclón.——Deporte 
aéreo.—Marcas.—Actos.—Suiza: Fomento del de- 
porte del vuelo a vela.—Francia: Muerte de un 
aviador francés.—Portugal: Nuevo presidente del 
Aero Club.—Inglaterra: Nombramiento. 








